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Wstep

Logistyka odgrywa coraz wieksza role w europejskim i Swiatowym systemie trans-
portowym. Do jej funkcjonowania niezbedne sa terminale magazynowe i przetadun-
kowe, czyli infrastruktura punktowa, pozwalajaca na potaczenie transportu kolejowe-
go, morskiego, wodnego srédladowego, lotniczego i samochodowego w jedna siec
transportowa. Istnienie i wykorzystywanie takiej infrastruktury przyczynia sie nie
tylko do wzrostu PKB czy rozwoju regionalnego, ale stuzy takze ochronie srodowiska
poprzez minimalizacje transportu kotowego. Przyktadem tego rodzaju infrastruktury
jest terminal Kedzierzyn-Kozle.

Podstawowym celem niniejszego opracowania jest ocena zasadnosci wigczenia ter-
minala w Kedzierzynie-Kozlu do polskiej oraz europejskiej infrastruktury transpor-
towej, przeprowadzona na tle obecnego stanu i perspektyw rozwoju infrastruktury
i transportu w Polsce, a w tym réwniez okreslenie potencjatu tego terminala w kon-
tekscie rozwoju sieci transportowej w Polsce i w krajach Unii Europejskiej.

Osiagniecie tak sformutowanego celu wymagato nakreslenia wtasciwego kontekstu ba-
dawczego, co pozwolito na ustalenie najwazniejszych faktow i cech badanych zjawisk.
Dokonano tego poprzez analize szeregu zagadnien, ze szczegélnym uwzglednieniem:

. analizy strategicznych zatozen rozwoju terminali ladowych w ramach Unii Eu-
ropejskiej i strategii wypracowanych w tym obszarze przez wtadze Rzeczypo-
spolitej Polskiej;

. analizy planéw rozwoju transportu wodnego srédladowego w Polsce na tle in-
nych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej;

. roli logistyki oraz transportu w gospodarce;

. poréwnania stanu logistyki w wybranych krajach europejskich, ze szczegéinym
uwzglednieniem sytuacji w Europie Srodkowej i Wschodniej;

. analizy prognoz rozwoju logistyki w zakresie wybranej infrastruktury transpor-
towej oraz rozwoju przeptywow logistycznych;

. analiza zatozen i przebiegu realizacji inwestycji KKT S.A.

W czesci pierwszej autorzy dokonali przegladu strategii sformutowanych i obowiazu-
jacych zaréwno na poziomie Unii Europejskiej, jak i krajowym. Analiza ta pozwolita na
identyfikacje stanu faktycznego i planéw zwigzanych z rozwojem transportu, ladowej
infrastruktury logistycznej oraz stanu zeglugi srodladowej. Umozliwito to wskazanie
kierunkéw rozwoju nakreslonych w perspektywie krotko i sredniookresowej, stano-
wiacych punkt odniesienia dla stanu faktycznego.
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Analiza sytuacji obecnej zaréwno w skali Europy Srodkowo-Wschodniej, jak i Pol-
ski, przeprowadzona w drugiej czesci raportu, umozliwita wypracowanie wnioskow
i rekomendacji w odniesieniu do najwazniejszych wyzwan stojacych przed logistyka
polska, ze szczegdlnym uwzglednieniem jej pozycji w odniesieniu do najlepiej roz-
winietych pod tym wzgledem gospodarek Unii. W tej czesci analizy udato sie m.in.
zidentyfikowac istotne réznice w skali i strukturze przychodéw pochodzacych z pro-
cesow logistycznych, zaréwno w odniesieniu do posiadajacych najlepiej rozwinieta
logistyke wiodacych krajéw UE, jak i krajow Europy Srodkowej i Wschodniej.

Gtowny cel opracowania zostat zaprezentowany w czesci dotyczacej bezposrednio
terminala w Kedzierzynie-Kozlu oraz we wnioskach koncowych stanowiacych syn-
teze zagadnien podejmowanych w catym opracowaniu w odniesieniu do opisywanej
inwestycji.

W poszczegdlnych czesciach opracowania zastosowano analize danych statystycz-
nych z obszaru logistyki, transportu i gospodarki, analize zrédet prawa, w tym dog-
matyke prawnicza, analize dokumentow strategicznych definiujacych kierunki roz-
woju systemu transportowego na poziomie europejskim i krajowym. Dodatkowo
przeprowadzono analize wybranych pozycji literatury naukowej i opracowan z zakre-
su transportu i logistyki, jak rowniez metode case study w odniesieniu do inwestycji
w Kedzierzynie-Kozlu. Studium przypadku wzbogacono o elementy analizy systemo-
wej, traktujac terminal Kedzierzyn-Kozle jako element tancucha wartosci wchodzacy
w interakcje zarowno z elementami tancucha dostaw, jak i systemem logistycznym
jako catoscia.

Przeprowadzone na potrzeby niniejszego opracowania badania pozwolity na sformu-
towanie szeregu wnioskéw, rekomendacji i prognoz. W odniesieniu do gtéwnego celu
opracowania podstawowy stawiany wniosek stwierdza, iz wtaczenie terminala Ke-
dzierzyn-Kozle do ogélnopolskiej sieci transportowej przyniesie korzysci gospodarcze
zaréwno w skali panstwa, jak i regionu. Bedzie to réwniez stanowic realizacje zatozen
przyjetych przez Rade Ministréw RP w roku 2019, zawartych w Strategii Zréwnowa-
zonego Rozwoju Transportu do 2030 roku' (dalej Strategia 2030).

" Ministerstwo Infrastruktury (2019), Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, https://www.gov.pl/web/
infrastruktura/ projekt-strategii-zrownowazonego-rozwoju-transportu-do-2030-roku2 [dostep 08.06.2020 r.].
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Analiza strategiczna

W pierwszej czesci raportu dokonana zostanie analiza polityk UE i rzadu RP zwiaza-
nych z kreowaniem przysztosci szeroko pojetego systemu transportowego w per-
spektywie najblizszej dekady. Analiza ma na celu ustalenie wizji transportu europej-
skiego do roku 2030, jako punktu odniesienia dla oceny stanu obecnego, dokonanego
w dalszej czesci opracowania.

Dodatkowym elementem, niezbednym dla osiggniecia zatozonych celéw opracowa-
nia jest przeglad znaczenia i kondycji zeglugi srédladowej, majacej stanowic istotny
element przysztej struktury transportowej Unii Europejskiej. Poréwnanie w tym za-
kresie, odnosi¢ sie bedzie do catej Unii Europejskiej, ze szczegélnym uwzglednieniem
sytuacji panujacej w Polsce. Dlatego ta czes¢ zostata wzbogacona o analize uwa-
runkowan prawnych i dokumentéw kierunkowych zwiazanych z kreowaniem poli-
tyki panstwa oraz zobowigzan miedzynarodowych, ktére w sposoéb istotny powinny
wptywac na jej realizacje.

Polityka transportowa Unii Europejskiej

Celem polityki Unii Europejskiej w zakresie transportu jest zapewnienie ptynnego,
efektywnego, bezpiecznego i swobodnego przeptywu os6b oraz towaréw na terenie
UE za pomoca zintegrowanych sieci wykorzystujacych wszystkie rodzaje transpor-
tu (drogowy, kolejowy, wodny i powietrzny)>. Polityka Unii Europejskiej zmierza do
zréwnowazenia poszczegolnych gatezi transportu i zwiekszenia roli kolei w przewo-
zach towarowych, poprzez stworzenie do 2030 roku w petni funkcjonujacej multimo-
dalnej sieci transportowe;.

Wspolnota Europejska podejmuje szereg dziatan, zaréwno o charakterze legislacyj-
nym, jak i przedsiewzie¢ inicjujacych (facznie z finansowaniem), ktérych celem jest
wspieranie rozwoju transportu multimodalnego w Europie. Transport ten niesie bo-
wiem za sobg bezsporne korzysci ekologiczne, zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu

> Szczegbtowe omowienie zmian, jakie zachodzity na przestrzeni lat w regulacjach Unii Europejskiej zob.: Michat Beim, Bartosz
Mazur, Andrzej Soczéwka, Robert Zajdler (2015), Transport intermodalny w wojewddztwie wielkopolskim w latach 2004-2014.
Przemiany, stan obecny i perspektywy rozwoju, Wielkopolskie Regionalne Obserwatorium Terytorialne UMWW, Poznan, s. 18-
26; zob. tez: Magdalena Majewska (2016), Prawne aspekty polityki transportowej Unii Europejskiej. Rozprawa doktorska,
Uniwersytet w Biatymstoku, Biatystok, https://repozytorium.uwb.edu.pl/jspui/bitstream/11320/5726/1/M_Majewska_Praw-
ne_aspekty_polityki_transportowej_Unii_Europejskiej.pdf [dostep 23 lutego 2020 1.].
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oraz odcigzenie drég z czesci ruchu ciezarowego3. Unia Europejska juz od pewnego
czasu prowadzi polityke zmierzajaca do osiagniecia zrownowazonego systemu trans-
portu. Jej gléwnym celem jest przeniesienie fadunkéw z transportu drogowego na
inne, bardziej przyjazne dla srodowiska rodzaje transportu?.

W opublikowanej w roku 2011 przez Komisje Europejska Biatej Ksiedzes stwierdza
sie m.in., ze na wybrzezach kontynentu niezbedna jest wieksza liczba wydajnych
punktéw umozliwiajacych wprowadzanie towardéw na rynki europejskie, co pozwoli
na unikniecie niepotrzebnych przewozéw przez terytorium Europy. Porty morskie od-
grywaja zasadnicza role jako centra logistyczne, jednak wymagaja dobrych potaczen
z obszarami w gtebi ladu. Ich rozwoj jest niezbedny dla obstugi coraz wiekszych wo-
lumenéw towaréw w ramach zeglugi morskiej bliskiego zasiegu na wodach UE oraz
wspotpracy z reszta swiata.

W przypadku srédladowych drég wodnych istnieje niewykorzystany potencjat. Musza
one odegrac¢ wieksza role, w szczegdlnosci poprzez transport towaréw w gtab
ladu, a takze dzieki stworzeniu potaczen z morzami europejskimi. Leszek Mindur
podkreslat w tym kontekscie nacisk Unii na utworzenie ,zielonych korytarzy” z wy-
korzystaniem zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, transportu kolejowego, wodnego
srodladowego oraz drogowego, na ktorych bytyby zlokalizowane wezty przetadunko-
we zaopatrzone w przysztosci w rozwigzania przyjazne srodowisku®.

Komisja Europejska sformutowata dziesie¢ celéw na rzecz utwo-
Dziesieé celéw rzenia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transpor-
e T e tu7, w ktorym m.in. okreslono poziomy odniesienia dla osiagniecia
konkurencyjnego celu ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych o 60%. W celach
izasobooszczednego tych Komisja Europejska kfadzie takze nacisk m.in. na optymaliza-
systemu ¢je dziatania multimodalnych tancuchéw logistycznych, na przy-
transportu ktad poprzez wieksze wykorzystanie bardziej energooszczednych
srodkéw transportu, a w tym:

3 Zob.: Leszek Mindur (2018), Metody wspierania transportu intermodalnego w wybranych krajach Europy w latach 1990-2016,
,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej” z. 120, s. 287.

4 Komisja Europejska (2017), Pomoc panstwa SA.48093 (2017/N) - Polska - Pomoc na realizacje projektow w zakresie transportu
intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, Bruksela, dnia 31.10.2017 1.,
C(2017) 7201 final, https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/269295/269295_1946509_105_2.pdf [dostep 23.02.2020
r].

s Biata Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transportu, Bruksela, dnia 28.3.2011 1., KOM(2011) 144 wersja ostateczna.

6 L. Mindur, op. cit., s. 288.

7 European Commission (2011), White Paper on transport, Luxembourg, Publications Office of the European Union, https://ec.euro-
pa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_en.pdf.
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. do roku 2030 - 30% drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiek-
szych niz 300 km nalezy przenies¢ na inne srodki transportu, np. kolej lub trans-
port wodny, natomiast do roku 2050 powinno to stanowi¢ ponad 50% tego
typu transportu. Osiagniecie takich minimow utatwi rozwdj efektywnych ekolo-
gicznych korytarzy transportowych; aby osiagnac¢ ten cel, musimy rozbudowac
stosowna infrastrukture;

. do roku 2050 - ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej; trzykrotny
wzrost istniejacej sieci szybkich kolei do roku 2030 oraz zachowanie gestej sie-
ci kolejowej we wszystkich panstwach cztonkowskich; do roku 2050 wieksza
czesc¢ ruchu pasazerskiego na srednie odlegtosci powinna odbywac sie kolejg;

. stworzenie do roku 2030 w petni funkcjonalnej ogélnounijnej multimodalnej
sieci bazowej TEN-T, zas do roku 2050 osiagniecie wysokiej jakosci i przepusto-
wosci tej sieci, jak rowniez stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych;

. do roku 2050 potaczenie wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej z siecia
kolejowa, najlepiej z szybkimi kolejami; zapewnienie, aby wszystkie najwaz-
niejsze porty morskie miaty dobre potaczenie z kolejowym transportem towa-
row oraz w miare mozliwosci, systemem wodnego transportu srodladowego.

Komisja stwierdza ponadto, ze Europie potrzebna jest sie¢ bazo-
wa korytarzy pozwalajacych na wydajny i niskoemisyjny trans-
port duzych, skonsolidowanych ilosci towaréw i pasazeréw dzieki
szerokiemu zastosowaniu bardziej wydajnych srodkéw transportu
Sie¢ bazowa korytarzy multimodalnego oraz zaawansowanych technologii, a takze udo-
dla transportu stepnieniu infrastruktury dostaw ekologicznych paliw. Pomimo
rozszerzenia UE, miedzy wschodem a zachodem Unii wystepuja
znaczne roéznice w zakresie infrastruktury transportowej. Nalezy
zajac sie tym problemem. Kontynent europejski musi zosta¢ zjed-
noczony réwniez pod wzgledem infrastruktury.

Sie¢ bazowa musi zapewnia¢ skuteczne potaczenia multimodalne miedzy stolicami
UE oraz pozostatymi waznymi miastami, portami morskimi i lotniczymi, przejsciami
granicznymi, jak rowniez innymi istotnymi centrami gospodarczymi. Jej rozwdj po-
winien koncentrowac sie na ukonczeniu budowy brakujacych potaczen (w szczegél-
nosci odcinkéw transgranicznych i ,,waskich gardet” lub obwodnic), na modernizacji
istniejacej infrastruktury, na budowie terminali multimodalnych w portach morskich
i rzecznych oraz na tworzeniu miejskich centréw konsolidacji logistyczne;j.
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Réwnoczesnie Komisja podkres$la koniecznos¢ zaangazowania sektora prywatnego,
w szczegolnosci postulujac ustanowienie ram umozliwiajacych rozwoj partnerstw pu-
bliczno-prywatnych poprzez:

= wprowadzenie formalnej kontroli projektéw TEN-T w celu
okreslenia projektéw posiadajacych potencjat w zakresie
partnerstw publiczno-prywatnych,

Rozw6j partnerstwa = stworzenie standardowych i przewidywalnych proceséw za-

publiczno- moéwien publicznych w odniesieniu do partnerstw publiczno-

-prywatnego -prywatnych dla projektéw TEN-T, oraz

= stosowna zmiane przepiséw w zakresie TEN-T umozliwiajaca
stosowanie zamoéwien publicznych w odniesieniu do part-
nerstw publiczno-prywatnych oraz mechanizmoéw ptatnosci.

W tym kontekscie Komisja zacheca panstwa cztonkowskie do wiekszego korzysta-
nia z partnerstw publiczno-prywatnych, przy jednoczesnym uznaniu, ze nie wszyst-
kie projekty sa odpowiednie dla tego rodzaju mechanizmu. Jednoczesnie zapewnia
panstwom cztonkowskim wsparcie eksperckie.

W unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
podkresla sie, ze ich podstawowym celem jest rozwiazanie gtéwnych napotkanych
problemdéw, do ktorych naleza: brakujace ogniwa, w szczegoélnosci w odcinkach tran-
sgranicznych, nierownosci infrastrukturalne w obrebie panstw UE i pomiedzy nimi,
niewystarczajace potaczenia multimodalne (potaczenia miedzy réznymi rodzajami
transportu), zbyt wysokie poziomy emisji gazéw cieplarnianych z transportu oraz
niewystarczajaca interoperacyjnos¢ (kompatybilnos¢ réznych systeméw zwigzanych
zZ transportem).

Art. 28 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 okre-
$lajac wymogi dotyczace infrastruktury transportowej, zobowiazuje panstwa czton-
kowskie do zapewniania w sposéb uczciwy i niedyskryminacyjny sytuacji, w ramach
ktorej rodzaje transportu beda taczyty sie w nastepujacych miejscach: terminalach
towarowych, dworcach pasazerskich, portach srédladowych, portach lotniczych oraz
portach morskich, aby umozliwi¢ multimodalny transport oséb i towaréw (art. 28
ust.1 pkt a).

W art. 29 okreslono priorytety w zakresie rozwoju multimodalnej infrastruktury trans-
portowej, wskazujac m.in. na koniecznos¢ zapewnienia skutecznych potaczen wza-
jemnych, jak réwniez integracji infrastruktury sieci kompleksowej, w tym poprzez
infrastrukture dostepowa oraz terminale towarowe i platformy logistyczne; usuniecie
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najpowazniejszych technicznych i administracyjnych przeszkéd utrudniajacych trans-
port multimodalny, a takze zapewnienie niezaktdconego przeptywu informacji po-
miedzy rodzajami transportu i realizacji ustug multimodalnych oraz ustug dotyczacych
jednego rodzaju transportu w catym transeuropejskim systemie transportowymé.

Powyzsza analiza jednoznacznie wskazuje na znaczenie, jakie Unia Europejska przy-
wigzuje do kwestii budowy i funkcjonowania terminali przetadunkowych o charakte-
rze multimodalnym.

Transport multimodalny jako element systemu transportowego

Z punktu widzenia zapewnienia realizacji potrzeb gospodarczych, przemystu, han-
dlu, a takze potrzeb ludnosci niezbedne jest efektywne wykorzystanie sieci trans-
portowych. W praktyce oznacza to konieczno$¢ potaczenia poszczegdlnych gatezi
transportu w jedna sie¢, a to stwarza koniecznos¢ tworzenia hubéw transportowych,
czyli elementow sieci transportowych umozliwiajacych zmiane gatezi transportu, np.
z morskiego na kolejowy czy wodny $rédladowy. Role takich hubéw petnia terminale
przetadunkowe, stuzace taczeniu réznych srodkéw transportu w celu optymalizacji
ekonomicznych parametréow transportu.

W literaturze naukowej podkresla sie rosnacy, negatywny wptyw
drogowego transportu towarowego na srodowisko naturalne,
wzrost kongestii, przy rownoczesnym, niewystarczajacym wy-
korzystaniu istniejacych mozliwosci innych gatezi transportuy,
zwtaszcza transportu kolejowego. Z tego powodu poszukuje sie
alternatywnych rozwiazan, zgodnie z zasadami zréwnowazo-
Rodzaje transportu nego rozwoju. Jednym ze sposobow jest transfer tadunkdéw
multimodalnego z transportu drogowego na bardziej przyjazne $rodowisku gatezie
transportu. Transport multimodalny jest jednym z alternatywnych
rozwiazan w tworzeniu nowoczesnych tancuchéw transportowo
-logistycznych taczacych dwie lub wiecej gatezi transportu w je-
den system. Transport multimodalny od lat budzi ogromne zainte-
resowanie w srodowiskach akademickich, biznesowych, stanowi
tematy w rozwazaniach publicznych.

8 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 . w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE, Dz.U. L 348 z 20.12.2013, 5. 1.
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Na ptaszczyznie wspotpracy miedzynarodowej na przestrzeni ostatnich dziesiecio-
leci wypracowano standaryzacje kategorii transportu®. Mozna zatem wskaza¢ na
przewozy multimodalne, intermodalne oraz kombinowane. Transport multimodalny
(multimodal transport) to przewéz tadunkéw przez co najmniej dwie rézne gatezie
transportu, przy czym towar moze zmieniac jednostke tadunkowa. W transporcie
intermodalnym (intermodal transport) przewéz tadunkéw odbywa sie w tej samej
jednostce tadunkowej, ktéra jest przewozona na catej trasie od nadawcy do od-
biorcy przy uzyciu réznych gatezi transportu. Jednostke tadunkowa w transporcie
intermodalnym moze stanowi¢ kontener, drogowe nadwozie wymienne lub nacze-
pa drogowa.

Wreszcie transport kombinowany (combined transport) zaliczany jest do transportu
intermodalnego, w ktérym gtoéwna czes¢ przewozu jest wykonywana przez transport
kolejowy, droga wodng srddladowa lub poprzez transport morski w taki sposob, ze
poczatkowy i korcowy odcinek transport drogowego przebiega tak krotko, jak jest
to mozliwe. Odcinek przewozu poczatkowego lub koncowego oznacza przewéz po-
miedzy punktem zatadunku i uwzglednia najblizsza stacje kolejowa - zatadunkowsa,
dla odcinka poczatkowego oraz pomiedzy najblizsza stacja kolejowa - wytadunkowa,
a punktem, w ktorym towary sa wytadowane, dla koncowego odcinka, lub wewnatrz
promienia nieprzekraczajacego 150 km w linii prostej ze srodladowego albo morskie-
go portu zatadunku lub wytadunku.

W kontekscie koniecznosci potaczen sieci nalezacych do réznych gatezi transportu
coraz wiekszego znaczenia nabieraja terminale intermodalne. W polskiej literaturze
naukowej mianem tym okresla sie obiekty przestrzenne potaczone z infrastruktura
i wtasciwa organizacja, ,umozliwiajaca wtasciwy i stosunkowo sprawny przetadunek
obstugiwanych intermodalnych jednostek tadunkowych, pomiedzy $rodkami trans-
portu nalezacymi do réznych gatezi transportu oraz wykonywanie operacji na tych
jednostkach w zwiazku z ich sktadowaniem i uzytkowaniem”.

° Umowa europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGTC),
Genewa, 1991.02.01, Monitor Polski 2004 nr 3, poz. 50; United Nations & Economic Commission for Europe UN/ECE (2001), Ter-
minology on combined transport, European Conference of Ministers of Transport (ECMT) and the European Commission (EC),
New York-Geneva, 2001, https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/wp24/documents/term.pdf [dostep 23 lutego 2020 1.].
Zob. tez na ten temat: Dariusz Pyza, Mariusz Piatek (2017), Wybrane aspekty projektowania terminali intermodalnych, Prace
Naukowe Politechniki Warszawskiej, z. 119; Dariusz Pyza (2016), Transport intermodalny - uwarunkowania techniczno-tech-
nologiczne, organizacyjne i funkcjonalne, [w:] Wybrane zagadnienia logistyki stosowanej, tom IV, red. Jerzy Feliks, Krakow,
Wydawnictwo AGH; idem (2012), Modelowanie systemdéw przewozowych w zastosowaniu do projektowania obstugi trans-
portowej podmiotow gospodarczych, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa; idem (2009), Optimization
of transport in distribution systems with restrictions on delivery times. Archives of Transport, Polish Academy of Sciences
Committee of Transport, Vol. 21, Iss. 3-4, Warsaw.

© Dariusz Pyza, Mariusz Piatek (2017), Wybrane aspekty projektowania terminali intermodalnych, op. cit., s. 389-390.
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Terminale przetadunkowe petnig zatem krytyczna role w pro-
cesie transportowym™. Wykorzystywane s3 w celu optymalizacji

Rola terminali kosztéw zwiazanych z polityka obrotu kontenerami stosowana

przeladunkowych przez armatorow, jak réwniez jako punkt, bez ktérego transport
intermodalny w Polsce (ale réwniez w innych krajach) nie mogtby
funkcjonowac.

Lokalizacja terminala ma korzystny wptyw na lokalng gospodarke i rozwdj regionu.
W obszarze oddziatywania terminalu, podmioty gospodarcze maja utatwiony dostep
do szybkich kanatéw dystrybucyjnych - mozliwosci szybkiej wysytki towardw, jak
wygodnego odbioru niezbednych w dziatalnosci komponentéw.

Terminale intermodalne maja takze istotny wptyw na jakos¢ srodowiska naturalnego.
Specyfika ich dziatalnosci, umozliwiajaca wykorzystanie kilku rodzajéw transportuy,
powoduje zmniejszenie intensywnosci wykorzystania transportu drogowego. Trans-
port ten, ze wzgledu na wielko$¢ emisji spalin jest uznawany za najbardziej obcia-
zajacy dla srodowiska. Mozna zaryzykowac teze, ze znaczenie $rodowiskowe ter-
minali jest tym wieksze, im wiecej réznych rodzajéow transportu jest obstugiwanych
w danym terminalu. Jest to szczegdlnie widoczne w przypadku terminali, ktére sa
jednoczesnie portami rzecznymi. Transport wodny, w poréwnaniu z samochodowym,
zmniejsza w sposoéb istotny presje na srodowisko naturalne.

Rozwdj terminali przetadunkowych w Polsce.
Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu
do roku 2030

Na tle panstw europejskich Polska nie posiada dobrze rozwinietej sieci terminali intermo-
dalnych. Wedtug danych z roku 2017 jest ponad 1 terminal na 10 tys. km?, podczas gdy
analogiczny wspétczynnik dla Holandii, Niemiec i Belgii wynosi ponad 4. Nalezy takze
uwzgledni¢, iz 2129 km linii kolejowych byto w roku 2017 wytaczonych z eksploatacji,
a transport drogowy posiada dominujacy udziat w przewozie tadunkéw (ponad 85%)®.

" Directorate-General for Agriculture and Rural Development (European Commission) (2018), Study on storage capacities and logi-
stical infrastructure for EU agricultural commodities trade (with a special focus on cereals, the oilseed complex and protein crops
(COP)) Final report - Study, https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/b102ecaa-2cbd-11e8-bsfe-o01aazsed71a1.

= )Jozef Stoktosa, Tadeusz Cisowski, Aandrzej Erd (2014), Terminale przetadunkowe jako elementy sprzyjajac rozwojowi taricu-
chéw transportu intermodalnego, ,Logistyka” tom 3, s. 5995, 5997.

13 Komisja Europejska (2017), Pomoc panstwa SA.48093 (2017/N) - Polska - Pomoc na realizacje projektéw w zakresie transportu
intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, op. cit.; Strategia Zréwno-
wazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, op. cit.
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Rysunek 1. Terminale intermodalne w Europie Srodkowej
Zrédto: AGORA (bd.), Intermodal Terminals in Europe, http://www.intermodal-terminals.eu/database.

Duze terminale intermodalne zlokalizowane s3 w rejonach najwiekszych aglomeracji
(Gérny Slask, Warszawa, Poznan, Wroctaw, t6dz), w portach morskich (Gdansk, Gdy-
nia) oraz na granicy z Biatorusia (Mataszewicze). Warto zaznaczy¢, ze port w Szczeci-
nie jest réwniez portem $rédladowym. Lokalizacje potencjalnie umozliwiajace wyko-
rzystanie zeglugi $rodladowej oraz transportu drogowego i kolejowego znajduja sie
m.in. we Wroctawiu, w Kedzierzynie-Kozlu i w Gliwicach™.

W tym konteks$cie nalezy zauwazy¢, iz linia kolejowa Herby Nowe - Paczyna
- Kedzierzyn-Kozle Azoty (C 65/3) znalazta sie w miedzynarodowym wykazie linii
kolejowych waznych dla miedzynarodowego transportu kombinowanego, a Gliwice -
potaczone z Kedzierzynem-Kozlem droga wodng - s3 postrzegane jako obiekt waz-
ny dla miedzynarodowego transportu kombinowanego™.

4 Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, op. cit.
s Umowa europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGTC), op.
cit., zat. i ll.
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W Niemczech z ogdlnej liczby 139 terminali kontenerowych,
istnieje ponad 99 terminali trimodalnych integrujacych ze soba
transport rzeczny, drogowy i kolejowy. Trzy nastepne zlokalizo-
wane s3 na granicy, stuzac jednak obstudze podmiotéw po obu
stronach Renu. Wiele z terminali wyspecjalizowanych jest tyl-
Terminale ko w obstudze jednego typu towardw, inne - jak Ludwigshafen
kontenerowe BASF - dedykowane sa okreslonym przedsiebiorcom lub grupom
w Niemczech przedsiebiorstw. Niemniej, nie umniejsza to znaczenia tych termi-
nali trimodalnych w funkcjonowaniu transportu intermodalnego.
W samej Saksonii - ktéra jest jednym z najmniej rozwinietych go-
spodarczo obszaréw Niemiec - istnieje jedenascie terminali trans-
portu intermodalnego. tacza one wszystkie formy transportu: ze-
gluge srodladowa, fracht kolejowy i lotnictwo towarowe.

Warto takze zwréci¢ uwage na przypadek Szwajcarii, na teryto-
rium ktorej w roku 2010 istniaty 44 terminale intermodalne. Pew-
n3 osobliwoscia szwajcarskiego programu rozwoju transportu jest
mozliwos¢ wsparcia finansowego, dla terminali intermodalnych
lezacych poza granicami panstwa; ubiegajacy sie o takie dofi-
nansowanie musi wykazac istotny interes Szwajcarii oraz zapew-
Terminale ni¢ na czas trwania projektu kontrole szwajcarska nad inwestycja.
kontenerowe W roku 2012 na tej liscie znajdowato sie szes$¢ terminali. Waznym
w Szwajcarii dla Szwajcarii elementem funkcjonowania transportu intermodal-
nego jest przenoszenie tranzytu transalpejskiego z drég na tory
kolejowe. W roku 2013 przez Alpy przetransportowano 38,2 min
ton towardéw netto. Drogami przetransportowano 34,1%, koleja -
przy wykorzystaniu transportu intermodalnego - 47,6%, a koleja
z wykorzystaniem bezposredniego zatadunku wagonéw 18,3%.
W roku 2004 byto to odpowiednio: 35,3%, 39,3% i 25,4%".

Dzieki inwestycjom w terminale intermodalne wspieranym ze srodkéw Funduszu
Spojnosci w ramach Programéw Operacyjnych Infrastruktura i Srodowisko na lata
2007-2013 0raz 2014-2020 sie¢ terminali intermodalnych w Polsce jest systematycz-
nie rozbudowywana.

6 Na podstawie: AGORA (bd.), Intermodal Terminals in Europe, op. cit.
7M. Beim, B. Mazur, A. Soczéwka, R. Zajdler (2015), Transport intermodalny w wojewddztwie wielkopolskim w latach 2004~
-2014. Przemiany, stan obecny i perspektywy rozwoju, op. Cit., s. 142; 150; 153; 155; 157.
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Pierwszy taki program zostat zatwierdzony przez Komisje Euro-
pejska 13 lipca 2009 roku i byt realizowany w okresie 2009-2015.
Nastepnie zostat on zmieniony 31 maja 2013 roku, a zmiana ta
dotyczyta zwiekszenia budzetu juz zatwierdzonego programu po-
mocy. Obecna realizacja w ramach Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko 2014-2020 trwa¢ bedzie do 31 grudnia 2023
roku®. Ponadto nalezy wskazac, iz w perspektywie finansowej
Unii Europejskiej do roku 2030 grupa PKP rozwaza zbudowanie ok.
19 terminali za ok. 1,5 mld zt; wytypowata tez 120 nieruchomosci
pod potencjalne terminale intermodalne i centra logistyczne™.

Terminale
intermodalne
w Polsce

Strategia Szczegbtowe zamierzenia polskiego rzadu w zakresie rozwo-
Zréwnowazonego ju transportu kombinowanego i sieci terminali multimodalnych
Rozwoju Transportu zostaty zaprezentowane w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju
do roku 2030 Transportu do 2030 roku (Strategia 2030), przyjetej w roku 2019.

Analiza zapisow Strategii 2030 pozwala na stwierdzenie, ze jednym z jej kluczowych
elementéw jest rozwoj transportu kombinowanego, a w tym maksymalne wykorzy-
stanie istniejacych i budowa nowych terminali multimodalnych. Dokument zaktada
osiagniecie przepustowosci transportowej, umozliwiajacej efektywne funkcjonowa-
nie catego systemu transportowego poprzez uzyskanie efektu sieciowego w ujeciu
miedzygateziowym, zapewniajacego sprawng obstuge transportowg spoteczen-
stwa i gospodarki, we wszystkich obszarach kraju, oraz przechodzacych przez Polske
korytarzy transportu miedzynarodowego, a takze przyczyniajacego sie do obnizenia
negatywnego oddziatywania na srodowisko oraz zdrowie i jakos¢ zycia. W tym zakre-
sie istotny bedzie rownomierny holistyczny rozwoj systeméw transportowych na
kierunkach wschéd-zachdéd i pétnoc-potudnie, jak rowniez zapewnianie odpowied-
nich powiazan miedzy nimi. Wymaga to m.in. budowy zintegrowanej, wzajemnie po-
wiazanej sieci transportowej stuzacej konkurencyjnej gospodarce.

W Strategii 2030 podkresla sie, iz uspojnienie catego systemu transportowego wyma-
ga zarowno dynamicznej rozbudowy brakujacych elementéw infrastruktury transpor-
towej pozwalajacych ten system jak najszybciej urzeczywistni¢, jak i poprawy jakosci
infrastruktury, jej standardéw technicznych oraz wprowadzania rozwiazan i elemen-
tow integrujacych rézne kategorie sieci (wezty multimodalne, centra przesiadkowe

8 Pomoc panstwa SA.48093 (2017/N) - Polska - Pomoc na realizacje projektow w zakresie transportu intermodalnego w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, op. cit.

9 Bozena Leszczynska (2018), Antonowicz: PKP SA moze zbudowac ok. 19 terminali intermodalnych, PortalMorski.pl, https://
www.portalmorski.pl/porty-logistyka/38992-antonowicz-pkp-sa-moze-zbudowac-ok-19-terminali-intermodalnych  [dostep
8.06.2020 1]
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i terminale cargo - m.in. przy dworcach kolejowych). Caty dokument konsekwentnie
zaktada zatem, iz beda zwiekszaty sie inwestycje w $rédladowe drogi wodne. Zgod-
nie bowiem z zaleceniami Komisji Europejskiej rozwoj zeglugi srédladowej jest pro-
mowany jako najbardziej energooszczedny sposob transportu towarow.

Najwiekszy nacisk w zakresie rozwoju tego rodzaju transportu
Rozwdj $rédladowych zostanie potozony, wedtug Strategii 2030, na modernizacje Od-
drég wodnych rzanskiej Drogi Wodnej. Realizacja tej inwestycji wynika z kilku
zasadniczych powodéw:

. Odra ma bezposrednie potaczenie z systemem drég wodnych Europy;

. wzdtuz Odry i do Odry ciazy szereg terenéw o duzej podazy tadunkéw;

. z Odra zwiazane sa regiony Polski majace znaczacy udziat w wymianie zagra-
nicznej;

. Odrzanska Droga Wodna moze stac sie integralng czescia korytarzy sieci bazo-
wej TEN-T;

. w dolnym biegu Odrzanskiej Drogi Wodnej potozony jest zespét portéw Szczecin
i Swinoujécie, majacy podstawowe znaczenie dla gospodarki narodowej.

W zwiazku z tym Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu zaktada:

. realizacje planu lub programu rozwoju srédladowych drég wodnych o szcze-
gélnym znaczeniu transportowym, w tym stuzacych m.in. poprawie dostepu do
portow morskich;

. wiaczenie srodladowych drég wodnych w Polsce do sieci TEN-T;

. wtaczenie zeglugi srédladowej w krajowy system transportu intermodalnego;

Rozwd¢j srédladowych drég wodnych, istotnych z punktu widzenia transportowego,
wymaga przystosowania ich do klas dr6g wodnych o miedzynarodowym znaczeniu.
Pozwoli to na rozwdj przewozu towaréw na duzych statkach oraz barkach.

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030 zapowiada rozwgj
zrownowazonego intermodalnego systemu transportowego i efektywnych potaczen
portow morskich z ich zapleczem; réwnolegle z rozwojem srédlagdowych drég wod-
nych planuje sie powstanie srédladowych multimodalnych centrow logistycznych
oraz wsparcie rozwoju zaplecza przetadunkowego portéw morskich. System towa-
rowych przewozéw intermodalnych jest szczegdlnie perspektywiczny, wzigwszy
pod uwage cel i zadania polityki transportowej. Wynika to przede wszystkim z jego
proekologicznego charakteru, odcigzenia infrastruktury drogowej oraz ograniczenia
kosztow zewnetrznych transportu.
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W Strategii 2030 podkresla sie, ze transport intermodalny ma
w Polsce niewielki udziat w catosci przewozéw, natomiast obser-

wuje sie konsekwentny i dynamiczny wzrost tego wskaznika.
Transport

intermodalny
w Polsce

Dla dalszego wzrostu znaczenia transportu intermodalnego w Pol-
sce niezbedna jest systematyczna poprawa warunkéw technicz-
nych, prawnych, organizacyjnych i ekonomiczno-finansowych,
tak aby przyczynity sie one do:

. podniesienia jakosci ustug, w tym wzrostu terminowosci i niezawodnosci prze-
wozdw, obnizenia kosztéw funkcjonowania operatoréw oraz zapewnienia bez-
pieczenstwa przesytek;

. zwiekszenia efektywnosci transportu kolejowego i lotniczego;

. zwiekszenia mozliwosci rozwoju przewozéw towarowych w transporcie wod-
nym s$rédladowym i morskim;

. przestrzegania przez podmioty zarzadzajace terminalami i centrami logistycz-
nymi zasad uczciwej konkurencji oraz rownego traktowania wszystkich uczest-
nikéw rynku w zapewnianiu dostepu do infrastruktury logistycznej.

Za gtéwne elementy transportu intermodalnego warunkujace jego rozwdj uznano:

. sie¢ weztéw przetadunkowych (terminali intermodalnych i multimodalnych
przystosowanych do przetadunku towaréw niebezpiecznych, centrow logi-
stycznych);

. sie¢ powigzan komunikacyjnych miedzy zegluga srédladowa a innymi gatezia-
mi transportu, poprzez budowe sieci optymalnie skomunikowanych terminali
intermodalnych oraz stref aktywnosci logistycznej i gospodarczej na bazie por-
téw rzecznych;

. efektywna wspotprace przewoznikéw kolejowych z operatorami transportu
multimodalnego, centrami logistycznymi, wtascicielami terminali, podmiotami
zarzadzajacymi portami morskimi, stuzbami celnymi, weterynaryjnymi oraz fi-
tosanitarnymi.

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030 zaktada, iz podstawo-
wym dziataniem, wspierajacym rozwdj transportu intermodalnego bedzie intensyw-
na modernizacja kolejowej infrastruktury liniowej oraz punktowej, wykorzystywanej
w systemie tych przewozow (w szczegdélnosci usytuowanej na sieci TEN-T). Istniejace
obecnie terminale transportu intermodalnego wymagaja modernizacji i rozbudowy.
Rozwdj tego typu transportu w Polsce wiaze sie ze zwiekszeniem liczby terminali
i zorganizowaniem regionalnych centréw logistycznych.
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W celu lepszego zintegrowania systemu transportowego oraz
rozwoju przewozoéw intermodalnych musza zosta¢ stworzone ko-
rzystne warunki prawno-organizacyjne i techniczne prowadzace -
Rozwdj transportu poprzez wzmocnienie wspotpracy miedzygateziowej poszczegol-
intermodalnego nych przewoznikéw - do poprawy jakosci ustug przewozowych
0s06b i rzeczy, racjonalnego wykorzystania infrastruktury trans-
portowej oraz zmniejszenia negatywnego wptywu transportu na
srodowisko.

Jako cele w zakresie transportu intermodalnego Strategia 2030 wskazuje:

. budowe weztéw miedzynarodowego transportu intermodalnego, poprawiaja-
cych jakos¢ przewozonych przez Polske towaréw na szlaku Europa-Azja, zin-
tegrowanych ze szlakami transeuropejskimi, w szczegélnosci pétnoc-potudnie,
powigzanych z ewentualng rozbudowa linii szerokotorowych na terenie Polski;

. budowe systemu wewnatrzkrajowych przewozéw intermodalnych obejmuja-
cych dostepnoscia wszystkie regiony kraju i zintegrowanego z weztami inter-
modalnymi transportu miedzynarodowego.

W perspektywie 2030 roku Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu zaktada:

. uruchomienie proceséw wptywajacych na budowe wewnatrzkrajowego syste-
mu transportu intermodalnego obejmujacego wszystkie regiony Polski;

. dalszy rozw¢j infrastruktury wspierajacej transport intermodalny, w szczegol-
nosci poprzez powiazanie portéw morskich oraz portéw wodnych $rédlado-
wych z Iladowa siecia transportowa (drogowa i kolejowa) - realizacja tego celu
zapewni integracje portéw z ich zapleczem (ze szczegélnym uwzglednieniem
terminali intermodalnych), w tym realizacje koncepcji extended port Gateway™.

Implementacja projektu strategicznego w zakresie rozwoju transportu intermodal-
nego i multimodalnego wymaga lepszego wykorzystania dostepnych juz obecnie
instrumentéw, w tym prawnych, zwiazanych z obstuga transportu intermodalne-
go. Stosowne bedzie pozyskanie wsparcia instytucjonalnego dla promocji i rozwoju
transportu intermodalnego, w tym instytucji publicznych oraz spétek Skarbu Panstwa
posiadajacych odpowiednie narzedzia i zasoby. Wptynie to zdecydowanie na zwiek-
szenie synergii dziatan podmiotéw zarzadzajacych infrastrukturg transportowa.

> Fedele lannone (2013), Dry Ports and the Extended Gateway Concept: Port-Hinterland Container Network Design Considera-
tions and Models Under the Shipper Perspective, SSRN, https://ssrn.com/abstract=2320394.
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W odniesieniu do dalszego rozwoju sieci TEN-T i przewidywanej
rewizji tej sieci, jej obecny uktad wymaga zmian pod katem pod-
jecia dziatan na rzecz witaczenia do niej elementéw infrastruktu-
ry istotnych z punktu widzenia rozwoju systemu transportowego
Polski i UE, w tym srddladowych drég wodnych do sieci bazowej
TEN-T, co bedzie sie wiaza¢ miedzy innymi z mozliwoscia apliko-
wania o $rodki europejskie niezbedne do osiagniecia standardow
miedzynarodowych klas zeglownosci oraz potaczenia infrastruk-
tury portow srodladowych z infrastruktura transportu kolejowego,
drogowego i morskiego.

Rozw¢j sieci TEN-T

Istotna kwestia jest takze ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowi-
sko, dlatego tez Strategia 2030 zaktada, iz rozwdj transportu do 2030 r. oparty bedzie
na wspieraniu roznorodnosci gateziowej i komplementarnosci poszczegdlnych gate-
zi sieci transportowej (zintegrowanej i uzupetniajacej sie) oraz srodkéw transportu
w obrebie kazdej z gatezi oraz wsparciu dla tych rodzajéow transportu, ktérych od-
dziatywanie na srodowisko jest najmniejsze, a takze rozwigzan w zakresie promogji
uzytkowania niskoemisyjnych srodkéw transportu i zmianie podziatu zadan przewo-
zowych miedzy poszczegolne srodki transportu (modal split) i maksymalizacji udziatu
zero oraz niskoemisyjnych gatezi transportu.

W swietle powyzszego opracowania, w petni zasadna jest teza, iz rozwdj transpor-
tu kombinowanego - co jest réwnoznaczne z rozwojem sieci punktowych terminali
multimodalnych - jest istotnym priorytetem polityki transportowej Rzeczypospolitej
Polskiej.

Zegluga $rédladowa w systemie transportowym

Srédladowy transport wodny (zegluga $rédladowa) stanowi wraz z transportem dro-
gowym i kolejowym jeden z trzech gtéwnych rodzajow transportu ladowego. Zalety
srodladowego transportu wodnego sa powszechnie znane i wymieniane ,jednym
tchem” we wszystkich opracowaniach naukowych oraz popularno-naukowych. Do
zalet tych nalezy:

. wysoka efektywnos¢ ekonomiczna tego rodzaju transportu,

. niska emisja zanieczyszczen do atmosfery,

. mozliwos¢ transportu przesytek ponadgabarytowych, a nawet wyjatkowo du-
zych i ciezkich jak przesta mostu,

. nizsze koszty zewnetrzne (cho¢ w tym obszarze nie ma jednolitego stanowiska).
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Pomimo niewatpliwych zalet, oczywiste jest, ze zegluga $rodladowa ma réwniez
wady. Naleza do nich przede wszystkim: uzaleznienie od warunkéw atmosferycznych
oraz konieczno$¢ utrzymywania w nalezytym stanie technicznym uregulowanych,
zeglownych drég wodnych.

Transport wodny jest jedna z najbardziej efektywnych kosztowo form przewozu to-
waréw. Szacuje sie, ze 1 litr paliwa umozliwia przemieszczenie na 1 km 127 ton to-
waréw podczas gdy przy transporcie kolejowym jest to 97 ton, a drogowym 50 ton.

50

ton

Statek rzeczny Kolej Transport drogowy

Rysunek 2. Tonaz mozliwy do przemieszczenia na dystans 1 km przy wykorzystaniu 1 litra paliwa
Zrédto: materiaty wewnetrzne firmy Kedzierzyn-Kozle Terminale SA.

Obecnie wodny transport srédladowy petni w Polsce niszowa role. W ostatnich dzie-
siecioleciach wolumen przewozéw ta forma transportu wykazywat trend spadkowy.
W roku 1980 wodnymi drogami srodlagdowymi przewieziono 22,2 min ton, a w 2017
5,1 min ton towaréw. Przyktad czotowych krajow europejskich wykorzystujacych
transport barkowy (Niemcy oraz Holandia) pokazuje, ze przy dobrej organizacji trans-
port towaréw drogami wodnymi $rédlagdowymi moze by¢ atrakcyjny i ma szanse by¢
konkurencyjny wobec innych form przewozoéw.

Biorac powyzsze pod uwage, w czerwcu 2016 roku Ministerstwo Go-
spodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej przygotowato zatozenia do
planéw rozwoju srédladowych drég wodnych w Polsce do 2020 roku,
z perspektywa do 2030%, a w styczniu 2017 roku Polska ratyfikowa-
ta konwencje AGN, co zobowiazuje kraj do dostosowania gtéwnych
drég wodnych do co najmniej IV klasy zeglownosci. W efekcie inwe-
stycji tadownos¢ barek ptywajacych po ODW wzrosnie z obecnych
500 ton do 1500 ton.

Rola transportu

Srodladowego
w Polsce

2 Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej (2016), Zatozenia do planéw rozwoju $rodladowych drég wod-
nych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030, Warszawa, https://www.gov.pl/attachment/756d30a9-
6255-4384-8fe7-bf4695bodoc8



FUNDACJA
INICJATYW

BEZPIECZENSTWO
ROZWOJ

ENERGIA [ |

o

2000

2013 . 5,1

Produkty rolnictwa

Wegiel kamienny i brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny
Rudy metali i pozostate produkty gornictwa 1 kopalnictwa
Koks i produkty rafinacji ropy naftowej

Chemikalia i produkty chemiczne

Metale, wyroby metalowe gotowe

Surowce wtorne, odpady komunalne i pozostate odpady
Pozostale (w tym produkty niemetaliczne)

Rysunek 3. Przewoz tadunkéw transportem wodnym srédladowym w Polsce [w min ton]
Zrédto: materiaty wewnetrzne firmy Kedzierzyn-Kozle Terminale SA.

Jak wynika z opracowania Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS), dtugosc¢ sie-
ci srédladowych drég wodnych w Polsce w roku 2018 wyniosta 3654 km, z czego
2425 km stanowity uregulowane rzeki zeglowne, 635 km - skanalizowane odcinki
rzek, wreszcie 335 km - kanaty, a 259 km - jeziora zeglowne?.

2 Gtéwny Urzad Statystyczny (2019), Transport wodny srédladowy w Polsce w 2018 roku, https://stat.gov.pl/obszary-tematycz-
ne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wodny-srodladowy-w-polsce-w-2018-roku,4,9.html [dostep 08.06.2020 r.].
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* Rozporzqdzenie Radiy Ministrow z d;zia 7maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srédlgdowych drég wodnych
** Zatozenia do planéw rozwoju srédlqdowych drég wodnych w Polsce do roku 2020 z perspektywq do 2030,
Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlgdowej (MGMIiZS)

Rysunek 4. Mapa drég wodnych i parametréow przepustowosci w Polsce
Zrédfo: materiaty wewnetrzne firmy Kedzierzyn-Kozle Terminale SA.

Eksploatowanych przez zegluge byto 3336 km (91,3%) drég zeglownych. Wymagania
stawiane tym drogom o znaczeniu miedzynarodowym (klasy IV i V) w roku 2018 spet-
niato w Polsce 5,6% dtugosci drog wodnych (206 km). Jest to informacja o tyle istot-
na, ze zakwalifikowanie drog srédladowych do Transeuropejskiej Sieci Transportowej
TEN-T wymaga dostosowania ich do klasy co najmniej IV. Pozostata sie¢ drég wodnych
tworza drogi o znaczeniu regionalnym (klasy I, Il i lll), ktérych taczna dtugos¢ w roku
2018 wyniosta 3448 km (94,4% ogdlnej dtugosci drég wodnych).
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Najpewniejszym zrodtem pozwalajagcym zobrazowac stan tech-
niczny infrastruktury niezbednej dla funkcjonowania zeglugi
srodladowej, jest informacja o wynikach kontroli Funkcjonowanie
Funkcjonowanie zeglugi srédladowej (zwana dalej Informacja NIK), przeprowadzo-
zeglugi érédladowej nej przez Najwyzsz3a Izbe Kontroli (NIK). Pomimo tego, ze raport
w Polsce wg raportu zostat opracowany w roku 2014, a dotyczyt oczywiscie okresu
NIK wczes$niejszego, przedstawione w nim wnioski, ktére w czesci
przytoczymy, zachowuja niestety aktualnos¢ do chwili obecne;j.
Ponizszy fragment zawiera podsumowanie stanu technicznego
wodnych drog srodladowych:

,Na obszarze dziatalnosci wszystkich skontrolowanych urzedéw zeglugi srodladowej stwierdzono dtu-
gotrwate niezachowanie obowiazujacych klas drég wodnych $rédladowych. Na przyktad:

- przeprowadzana przez Urzad Zeglugi Srédladowej we Wroctawiu weryfikacja minimalnej gteboko-
$ci tranzytowej na szlaku tranzytowym Odry, na obszarze dziatalnosci tego urzedu wykazata, ze
obowiazujaca gtebokos¢ tranzytowa 1,8 m utrzymywana byta w latach 2011-2012 zaledwie przez
40-90 dni w roku;

- na odcinku Wisty od ujscia Sanu do Ptocka - stosownie do przywotanego rozporzadzenia Rady
Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. - powinna by¢ zapewniona gteboko$¢ tranzytowa 1,6 m (klasa Ib).
Faktycznie gtebokos¢ ta wynosita zaledwie 0,6-0,8 m. Wymogow Il klasy nie spetniat réwniez -
ze wzgledu na mniejsza gtebokos¢ tranzytowa (1,3 m) - Kanat Zeranski. Stosownie do przepiséw
wymienionego rozporzadzenia gtebokos¢ ta powinna wynosi¢ 1,8 m;

- na podstawie obowiazujacych od 1 lipca 2004 1. ograniczen zeglugowych, wprowadzonych przez
Dyrektora Urzedu Zeglugi Srédladowej w Szczecinie, zmniejszono szeroko$¢ szlaku zeglugowego
na Odrze z 50 do 30 m, a3 nawet 10-13 m przy mostach od jazu w Widuchowej do granicy z mor-
skimi wodami wewnetrznymi (na odcinku 33,6 km).

Do najistotniejszych utrudnien zeglugowych naleza zbyt mate gtebokosci torow wodnych, parametry
eksploatacyjne obiektow mostowych (zarowno drogowych, jak i kolejowych) oraz czesto powtarzajace
sie awarie $luz i jazow, a takze dtugie okresy przerw nawigacyjnych (z powodu zalodzenia, a nastepnie
- wysoka woda). Na przyktad:

- liczba mostéw na Odrze (drogowe i kolejowe), ktére wymagaja przebudowy w celu dostosowania
drogi wodnej do klasy IV zeglownosci wynosita 38, a na Kanale Gliwickim - 15;

- na Odrze skanalizowane byto ogétem 38 odcinkéw, gdzie promienie tukéw byty mniejsze od wy-
maganych i wynosity: w 8 przypadkach od 200 do 275 m, w 15 przypadkach od 300 do 360 m
i w 15 przypadkach od 400 do 490 m. Najmniejsze promienie tukéw osi szlaku zeglownego wy-
stepowaty w rejonie Ofawy oraz Trestna, gdyz wynosity one od 220 do 250 m"2.

= Najwyzsza Izba Kontroli (2014), Funkcjonowanie zeglugi srédladowej, https://www.nik.gov.pl/plik/id,6232,vp,7990.pdf [do-
step 08.06.2020 1]
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Nie jest celem tego opracowania analiza stanu technicznego $rédladowych drég
wodnych, tym niemniej podkreslenia wymaga fakt, ze wszystkie dotychczasowe
programy rozwoju zeglugi srédladowej nie byty przez organy panstwa zrealizowane,
natomiast inwestycje sektora prywatnego s3 skutecznie hamowane.

Zegluga $rédladowa w krajach Unii Europejskiej

Dla obiektywnego przedstawienia poziomu rozwoju zeglugi srédladowej w Polsce
na tle pozostatych krajow Unii Europejskiej, postrzeganej jako catos¢, niezbedne jest
chocby skrétowe przedstawienie danych liczbowych, ktérych zrodtem jest Eurostat.
Tablica ponizej przedstawia udziat poszczegdlnych rodzajéw transportu w Unii Euro-
pejskiej oraz w poszczegolnych panstwach UE osobno.
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IRLANDIA
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Rysunek 5. Udziat procentowy poszczegdlnych rodzajéw transportu w wykonanej pracy przewozowej
Zrédto: Eurostat (2018), Modal split of freight transport [tran_hv_frmod], https://ec.europa.eu/eurostat/statistics
-explained/index.php/Freight_transport_statistics_-_modal_split [dostep 8.6.2020 1.].
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Autorzy tego opracowania nie podejmuja sie analizy przyczyn tak duzego zréznico-
wania udziatu zeglugi srédladowej w 0ogélnym wolumenie wykonanej pracy przewo-
zowej. Dane dotyczace Polski wskazuja jednoznacznie, ze w naszym kraju ten rodzaj
transportu ma udziat marginalny. Wieloletnie zaniedbania w zakresie utrzymywania
wodnych drég srédladowych, degradacja lub wrecz catkowite zniszczenie $rodlado-
wych portéw rzecznych, nie s3 mozliwe do usuniecia w krotkim czasie. Znamienne
natomiast jest, ze ten stan utrzymuje sie praktycznie przez dziesieciolecia.

Liderami w zakresie zeglugi $rédladowej posrédd krajow Unii Europejskiej sa nie-
watpliwie Niderlandy. Zgodnie z danymi przedstawionymi w bazie danych Eurostat
w roku 2018, praca przewozowa zeglugi srédladowej wyniosta w tym kraju ok. 47,2
mld tonokilometréw, sasiadujacy z nami Niemcy 46,9 mld tonokilometréw, a na przy-
ktad inni nasi sasiedzi - Czesi - ok. 23 mIn tonokilometrow. Niewatpliwie interesujace
s3 przyczyny tak ogromnego zréznicowania, ktére moga by¢ zaréwno geograficzne,
jak i historyczne. Nalezy réwniez wziag¢ pod uwage biezaca polityke transportowa
poszczegdlnych panstw UE.

Dane dotyczace Polski zostana przedstawione w kolejnym punkcie, nalezy jednak
pamieta¢, ze nie zawsze wielkosci podawane przez GUS i dane zaczerpniete z ta-
blic publikowanych przez EUROSTAT sa spojne, co prawdopodobnie wynika z réznic
w metodologii ich gromadzenia. Nie zmienia to jednak w najmniejszym stopniu obra-
zu stanu zeglugi srodladowej w Polsce na tle innych panstw Unii Europejskiej.

Zegluga $rédlagdowa w Polsce

Dwa podstawowe akty prawne dotyczace zeglugi srédladowej
w Polsce to ustawa z dnia 21 grudnia 2000 roku o zegludze $rodl3-
dowej (tekst jednolity: Dz.U. z 2019 1. poz. 1568 z p6zn. zm.) oraz
wydane na podstawie ustawy Prawo wodne - Rozporzadzenie
Rady Ministrow z 26 czerwca 2019 roku w sprawie $rédladowych
drég wodnych (Dz.U. z 2019 1. poz. 1568).

Akty prawne

dotyczace zeglugi
sréodladowej w Polsce

Wskazane rozporzadzenie okresla $rédladowe drogi wodne, dla porzadku przypomni-
my, ze wsrod wskazanych wodnych drog srodladowych znajduja sie rowniez:

. pod pozycja 21: ,Rzeka Odra od miejscowosci Racibérz wraz z kanatami $luz
Krapkowice i Otawa oraz systemem drog wodnych we Wroctawiu, tj. Starg Odrg,
Kanatem Miejskim i Kanatem Zeglugowym (Nawigacyjnym), do potaczenia
z rzeka Odra Wschodnig, wraz z t3 rzekg i bocznymi odgatezieniami, ktéra prze-
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chodzi od Przekopu Klucz-Ustowo w rzeke Regalice, wraz z t3 rzeka i bocznymi
odgatezieniami (Kanat Odynca, Kanat Cegielinka, Dabska Struga, Dabski Nurt,
rzeka Swieta, Czapina) do ujécia do jeziora Dabie”;

. pod pozycja 22: ,,Rzeka Odra Zachodnia od jazu w miejscowosci Widuchowa do
granicy z morskimi wodami wewnetrznymi wraz z bocznymi odgatezieniami
(Kanat Marwice-Gartz, Kanat Kurowski, Kanat Zielony) i przekop Klucz-Ustowo
taczacy rzeke Odre Wschodnia z rzeka Odra Zachodnia”;

. a pod pozycj3a 10: ,Kanat Gliwicki wraz z Kanatem Kedzierzyrnskim”.

W tej czesSci opracowania wykorzystane beda réwniez dane zaczerpniete z informagji
sygnalnej GUS Transport wodny srodladowy w Polsce w 2018 1. z 26 lipca 2019 roku?.

Na wstepie kilka informacji o zmianach organizacyjnych wprowa-
dzonych od 1 stycznia 2018 roku. Od tego dnia funkcjonuje Pan-
stwowe Gospodarstwo Wodne ,Wody Polskie”, bedace gtéwnym
podmiotem odpowiedzialnym za krajowa gospodarke wodna.
,Wody Polskie” dziataja na podstawie przepiséw ustawy z dnia 20
lipca 2017 roku - Prawo wodne (oraz statutu nadanego Rozporza-
dzeniem Ministra Srodowiska z dnia 28 grudnia 2017 roku).

Zmiany

organizacyjne

Gospodarstwo jest panstwowa osoba prawna, w sktad ktérej wchodza nastepujace
jednostki organizacyjne:

. Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej z siedziba w Warszawie,

. regionalne zarzady gospodarki wodnej z siedzibami w Biatymstoku, Bydgosz-
czy, Gdansku, Gliwicach, Krakowie, Lublinie, Poznaniu, Rzeszowie, Szczecinie,
Warszawie i Wroctawiu,

= 50 zarzadow zlewni,

. 330 nadzoréw wodnych.

Od momentu dokonania zmian organizacyjnych uptyneto zbyt mato czasu, aby moz-
liwa byfta ocena ich oddziatywania sektor zagospodarowania zasobdéw wodnych
naszego kraju. Nalezy jednak mie¢ nadzieje, ze umozliwia one rzeczywisty postep
w tym obszarze.

24 Gtéwny Urzad Statystyczny (2019), Transport wodny srédladowy w Polsce w 2018 roku, op. cit.
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Ogolng dtugos¢ srédladowych drég wodnych przedstawiono

Klasy polskich drog W pierwszej czesci opracowania. Uszczegotowienia wymagaja

wodnych

jednak informacje dotyczace kategorii tych drég wodnych. | tak
w 0go6lnej dtugosci 3654 km takich drég:

do klasy la nalezato 1080 km,
do klasy Ib nalezato 900 km,
do klasy Il nalezato 1071 km

do do klasy Il nalezato 397 km,
do klasy IV nalezato 38 km,

do klasy Va nalezato 47 km,

do klasy Vb nalezato 121 km.

tacznie do drég wodnych o znaczeniu regionalnym (klasy la-lll) zaliczy¢ nalezy
3448 km takich drog, a do drég o znaczeniu miedzynarodowym - 206 km.

Podstawowe znaczenie dla zeglugi srédladowej w Polsce ma Odrzanska Droga Wod-
na (ODW), do ktérej naleza nastepujace odcinki (dane zaczerpniete z informacji NIK):

Kanat Gliwicki o dtugosci 41,2 km, klasa lll;

Racibérz - Kedzierzyn-Kozle ($luza): 44,4 km, klasa Ia;

Kedzierzyn Kozle - Brzeg Dolny: 187,1 km, klasa Ill;

Opatowice - Wroctaw (szlak boczny): 15,4 km, klasa II;

Brzeg Dolny - ujscie Nysy tuzyckiej: 259,8 km, klasa Il

Ujscie Nysy tuzyckiej - ujscie Warty: 75,2 km, klasa II;

Ujscie Warty - Ognica: 79,4 km, klasa lll;

Ognica - przekop Klucz - Ustowo - Regalica - jezioro Dabie: 44,6 km, klasa Vb;
Odra Zachodnia od Widuchowej do granicy z wodami morskimi: 33,6 km, klasa Vb;
Przekop Klucz - Ustowo: 2,7 km, klasa Vb.

Odcinki drég o parametrach miedzynarodowych posiada rowniez Wista, ale s3 to trzy
niepotaczone ze soba odcinki w okolicach Krakowa, fragment rzeki od Ptocka do Wto-
ctawka oraz odcinek Martwej Wisty.

Drugim elementem niezbednym do wykonywania przewozow
zegluga srodladowa, obok infrastruktury, jest tabor. Podstawo-

Tabor w transporcie we dane przedstawiajace liczbe eksploatowanego taboru wyko-

Srodladowym

rzystywanego do srédladowego transportu tadunkéw w Polsce
z podziatem na typy i rodzaje w latach 2017 i 2018 umieszczono
w tabeli 1.
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Liczba jednostek taborowych w roku 2017

Rodzaj taboru Liczba Nosnos¢ (tony wymierzone)
Holowniki 25 nie dotyczy
Pchacze 194 nie dotyczy

Barki razem: w tym 598 299 844

z wiasnym napedem 89 65 550

bez wtasnego napedu 509 234 294

Liczba jednostek taborowych w roku 2018

Rodzaj taboru Liczba Nosnos¢ (tony wymierzone)
Holowniki 23 nie dotyczy
Pchacze 178 nie dotyczy

Barki razem: w tym 551 277 637

z wlasnym napedem 89 66 765

bez wtasnego napedu 462 210 872

Tabela 1. Liczba jednostek taborowych zeglugi $rédladowej w Polsce w 2017 i 2018 roku

1rédto: Gtowny Urzad Statystyczny (2019), Transport wodny srédladowy w Polsce w 2018 roku, https://stat.gov.pl/
obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wodny-srodladowy-w-polsce-w-2018-roku, 4,9.html
[dostep 8.6.2020 1.].

Jak wynika z przedstawionych danych, liczba jednostek taborowych zmniejsza sie
w niewielkim stopniu lub utrzymuje sie na niezmienionym poziomie. Jako ciekawost-
ke nalezy podkresli¢, ze liczba pasazerskich statkéw srodladowych wzrasta w tym
okresie w zauwazalny sposob (ze 117 do 123), réwniez wiek taboru pasazerskiego
(statkéw pasazerskich) jest zdecydowanie nizszy niz jednostek przeznaczonych do
przewozu tadunkow?.

Przewozy towaréw zegluga srédladowa w Polsce ksztattuja sie

Przewozy towarowe w ostatnich latach zgodnie z danymi, zawartymi w tabeli 2.

w polskiej zegludze
srodladowej

25 7rodto: Informacja sygnalna GUS. Dane w GUS dotycza polskich armatoréw. Nie oznacza to jednak, ze te jednostki taborowe
ptywaja w Polsce. W przewazajacej wiekszosci ptywaja na rzekach innych krajéw. Zatem prezentowane tutaj dane sa popraw-
ne metodologicznie, ale z polskimi przewozami moga mie¢ niewiele wspolnego.
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Masa tadunku Praca przewozowa Srednia odlegtos¢
[tys. ton] [tys. ton km] [km]
2017 5778 877 270 151,8
2018 5107 782 362 153,2
2018/2017 88,4% 89,2% 100,9%

Tabela 2. Przewozy tadunkéw zegluga $rédladowa w Polsce w 2017 i 2018 roku
rédto: Gtowny Urzad Statystyczny (2019), Transport wodny srédladowy w Polsce w 2018 roku, op. cit.

Udziat przewozéw zegluga srédladowa w przewozach tadunkéw ogétem jest w przy-
padku zeglugi srédladowej marginalny. Przyjrzyjmy sie jeszcze udziatowi poszczegol-
nych grup tadunkéw w przewozach.

Grupa Masa [tys. ton]

Produkty rolnicze, lesne, rybotéwstwa 3761
Wegiel kamienny i brunatny 756,0
Inne produkty gérnictwa (w tym rudy metali) 1849,8
Produkty spozywcze, napoje, tyton 142,4
Drewno i podobne 202,4
Koks i produkgji rafinacji ropy naftowej 579,8
Chemikalia, paliwo jadrowe 166,7
Inne niemetaliczne wyroby mineralne 298,0
Metale, wyroby metalowe 3981
Maszyny i sprzet 9,2
Sprzet transportowy 1,8
Surowce wtoérne, odpady 3271
Razem 5107,4

Tabela 3. Przewozy zegluga $rédladowa w Polsce w 2018 roku wg grup tadunkéw
Zrédto: Gtowny Urzad Statystyczny (2019), Transport wodny srédladowy w Polsce w 2018 roku, op. cit.

W ogélnej masie 5107,4 tys. ton tadunkédw az 2119,0 tys. ton, czyli 41,5%, stanowity
przewozy miedzy portami zagranicznymi. W zakresie pracy przewozowej udziat ten
wynosi 71,2%. Posrednio $wiadczy to zaréwno o mozliwosciach przewozowych, jak
i stabosci infrastruktury punktowej w kraju.

Przedstawione wyzej liczby wskazuja na marginalne znaczenie transportu $rédlado-
wego w Polsce. Sredni unijny udziat tego rodzaju transportu w ogélnej pracy przewo-
zowej w wysokosci ok. 6% wydaje sie by¢ w naszym kraju celem niemozliwym do
osiagniecia w realnej perspektywie. Tym bardziej nalezy skoncentrowac sie na tym
obszarze, ktéry ma najwiekszy potencjat, czyli Odrzanskiej Drodze Wodnej. Dostoso-
wanie parametréw tej drogi do poziomu miedzynarodowego moze umozliwic¢ realny,
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skokowy wzrost przewozéw. Warunkiem takiego wzrostu jest jednak réwniez roz-
woj infrastruktury punktowej, popiera¢ wiec nalezy wszelkie dziatania zmierzajace
do rozwoju takiej infrastruktury - portéw wraz z wyspecjalizowanymi terminalami.

Uwarunkowania prawne i polityczne zeglugi
$rédladowej w Polsce

Europejskie Porozumienie w sprawie gtéwnych srédladowych
drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (AGN) wydano 19
stycznia 1996 roku?. Polska przystapita i ratyfikowata ten doku-
ment w roku 2017. Porozumienie AGN weszto réwniez do polskie-
go porzadku prawnego. Szczegdlnie istotne s3 w tym dokumencie
cele Porozumienia, wprost wyartykutowane w preambule doku-
mentu, ktéra przytaczamy w catosci, gdyz przedstawia intencje
stron:

Porozumienie AGN

,ZDAJAC SOBIE SPRAWE z potrzeby utatwienia i rozwijania miedzynarodowego transportu poprzez wy-
korzystanie srodladowych drog wodnych w Europie,

SWIADOME spodziewanego wzrostu miedzynarodowego transportu towaréw wynikajacego z rosnacej
miedzynarodowej wymiany handlowej,

PODKRESLAJAC istotna role $rédladowego transportu wodnego, ktéry w poréwnaniu z innymi $rodkami
transportu $rédladowego niesie korzysci ekonomiczne i ekologiczne, a takze oferuje niewykorzystany
potencjat infrastruktury i jednostek ptywajacych, przez co moze ograniczy¢ koszty spoteczne i negatyw-
ny wptyw na srodowisko transportu srodladowego jako catosci,

W PRZEKONANIU, ze zwiekszenie wydajnosci i atrakcyjnosci dla klientéw srédladowego transportu wod-
nego w Europie wymaga ustanowienia ram prawnych, ktére dadza podstawy skoordynowanego planu
rozwoju i budowy sieci srédladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym w oparciu o usta-
lona infrastrukture i parametry operacyjne,

UZGODNItY, co nastepuje.”

Z tych uzgodnien podamy jedynie podstawowe informacje, majace zwiazek z portem
srodladowym Kedzierzyn Kozle. | tak artykut 1 Porozumienia AGN stanowi, ze:

,Umawiajace sie Strony przyjmuja postanowienia niniejszego Porozumienia jako skoordynowany plan
rozwijania i budowy sieci $rédladowych drog wodnych, zwanej dalej »siecia srédladowych drég wod-
nych o znaczeniu miedzynarodowym« lub »siecia drég wodnych o oznaczeniu E«, ktérego realizacje

6 Europejskie porozumienie w sprawie gtéwnych srédladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (AGN), spo-
rzadzone w Genewie dnia 19 stycznia 1996 r., Dz.U. 2017 poz. 1137, http://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=W-
DU20170001137.
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zamierzaja podja¢ w ramach swoich stosownych programéw. Sie¢ drég wodnych o oznaczeniu E sktada
sie ze srodladowych drég wodnych i portéw o znaczeniu miedzynarodowym opisanych w Aneksie | i Il
do niniejszego Porozumienia”.

W odniesieniu do Odrzanskiej Drogi Wodnej oraz portu Kedzierzyn-Kozle Aneksy sta-
nNowiy, co nastepuje:

. w aneksie | jest wyszczegolniona magistralna droga wodna oznaczona symbo-
lem E-30 z nastepujacym opisem przebiegu drogi ,Swinoujscie - Szczecin - rze-
ka Odra od Szczecina przez Wroctaw do Kozla” jako fragment projektowanego
w przysztosci pofaczenia Odra - Dungj z odgatezieniem o symbolu E-30-01 ,Kanat
Gliwicki” oraz tzw. pozostata gtéwna droga wodna oznaczona symbolem E-31
o przebiegu ,Szczecin - Odra Zachodnia - Kanat Hohensaaten - Friedrichsthaler”;

. w aneksie Il do Porozumienia wyszczegdlnione s3 porty zeglugi srodladowej
0 znaczeniu miedzynarodowym, wsréd tych portéw znajdziemy port $rédlado-
wy Kozle oznaczony symbolem P-30-05.

| jeszcze jeden, ale bardzo istotny fragment porozumienia znajdujacy sie w aneksie
[l czes¢ C, ustalajacym charakterystyki techniczne i operacyjne portéw. Punkt iii tej
czesci stanowi, ze:

[Port] ,powinien by¢ potaczony z gtéwnymi drogami i liniami kolejowymi (optymalnie nalezacymi do
sieci miedzynarodowych drég i linii kolejowych utworzonych na mocy Umowy europejskiej o gtownych
drogach ruchu miedzynarodowego (AGR), Umowie europejskiej o gtéwnych miedzynarodowych liniach
kolejowych (AGC) oraz Umowie Europejskiej o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombino-
wanego oraz obiektach towarzyszacych (AGTC)"7.

Stacja kolejowa Kedzierzyn-Kozle znajduje sie w ciagu gtéwnej linii kolejowej o zna-
czeniu miedzynarodowym (E-30), a pofaczenie pomiedzy stacja kolejowa a portem
istnieje, cho¢ znajduje sie w ztym stanie technicznym.

Program rozwoju Odrzanskiej Drogi Wodnej jest aktualnie opra-
cowywany przez Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Morskiej,
Program rozwoju ajego finalny projekt nie zostat jeszcze opublikowany (planowane
Odrzanskiej Drogi jest to na rok 2020), znane sa natomiast opracowania czesciowe,
Wodnej a takze harmonogram projektu. Z harmonogramu wynika, ze pro-
jekt powinien by¢ zakonczony w pierwszym kwartale 2021 roku
przyjeciem ostatecznej wersji programu. Pomimo braku wstepne-

7 |bidem, s. 41.
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go nawet projektu dokumentu, stan prac, w tym przeprowadzone analizy wskazujg,
ze program moze byc¢ przetomem, gdyz przewiduje dostosowanie Odrzanskiej Drogi
Wodnej do parametréw drogi miedzynarodowej. Ma to ogromne znaczenie, poniewaz
na skutek ukonczonej w roku 2013 rewizji wytycznych dla sieci TEN-T, jedynie ujscie
Odry zostato wtaczone do tej sieci. Pozostate odcinki s3 z niej wykreslone, ze wzgledu
na brak deklaracji o dostosowaniu tego szlaku do co najmniej IV klasy zeglownosci.
Kolejna rewizja sieci TEN-T bedzie miata miejsce w roku 2023 i do tego czasu powinny
byc¢ podjete stosowne decyzje dotyczace prac dostosowujacych ten szlak zeglugowy
do klasy co najmniej IV.

Wszystkie programy i plany powstajace w roznych komérkach organizacyjnych wia-
dzy panstwowej, niestety powielaja stuszna skadinad diagnoze optakanego stanu
zeglugi srédladowej w Polsce oraz dos¢ deklaratywnie moéwia o ,istotnej roli zeglugi
srodladowej w systemie transportowym panstwa”. Przyktadowo w Strategii na rzecz
odpowiedzialnego rozwoju (SOR) mozemy przeczyta¢ znane juz nam wczesniej
stwierdzenia:

»Szlaki zeglugowe nie tworza spéjnej sieci srodladowych drég wodnych. Dtugos¢ srédladowych drég
wodnych od 2000 r. systematycznie spada i w 2014 1. wynosita 3655 km. Wymagania stawiane drogom
o0 znaczeniu miedzynarodowym (klasy IV i V) w 2015 1. spetniato w Polsce 5,9% drég wodnych (214 km).
Udziat drog tej klasy, zapewniajacych parametry niezbedne do nowoczesnej zeglugi, w ogélnej dtugosci
drég wodnych w Polsce nie zmienit sie od 2007 r. Wykorzystanie zeglugi $rédladowej, zaréwno w przy-
padku transportu pasazerow jak i towardw jest znaczaco nizsze niz wynosi $rednia unijna”z.

Pozostaje pytanie czy w domumencie SOR sprecyzowane s3 zamierzenia wtadzy pan-
stwowej w tym obszarze. Mozna znalez¢ na nie odpowiedz w dalszej czesci tekstu:

,Podjete zostana réwniez dziatania w zakresie odbudowy mozliwosci transportowych polskich szlakéw
wodnych (zwtaszcza Odry oraz dolnej Wisty). Transport rzeczny bedzie promowany jako konkurencyjny
i niskoemisyjny $rodek transportu, m.in. w tzw. logistyce miejskiej”.

28 Ministerstwo Rozwoju (2017), Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.), Warsza-
wa, https://www.gov.pl/documents/33377/436740/SOR.pdf.
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W dalszej czesci dokumentu przeczyta¢ mozemy réwniez, ze planowany jest:

»~Rozwdj infrastruktury wspierajacej transport intermodalny, w szczegélnosci poprzez:

- powiazanie portéw morskich oraz portéw wodnych srédladowych z ladowa siecia transportowa (dro-
gowa i kolejowa);

- dalszy rozwdj potencjatu polskich centréw logistycznych - wsparcie unowoczesnienia oferowanych
ustug.

- wdrozenie systemu wsparcia sektora transportu wodnego $rédladowego w zakresie: modernizacji
taboru, rozwoju kompetencji i kadr sektora, tworzenia mechanizméw wspétpracy podmiotéw sektora
w $wiadczeniu ustug transportowych”.

Dokument dotyczacy strategii rozwoju gospodarki panstwa ze swojej natury musi by¢
opracowany na pewnym stopniu ogélnosci, jedynym konkretnym celem wskazanym
w tym obszarze jest liczba 1186,1 km, ktéra okresla planowana w roku 2030 dtugos¢
srodladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym w Polsce. Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, przyjeta przez Rade Ministrow
24 wrzes$nia 2019 roku, w czesci dotyczacej transportu srédladowego nie zawiera
innych celéw w obszarze zeglugi $rédladowej poza znang nam wczesniej wielkoscia
1186,1 km. Nie mozna tam znalez¢ programow dotyczacych infrastruktury punktowej,
w tym wielospecjalistycznych terminali, taboru, popieraniu inwestycji itp. Podobne
wrazenie sprawia wczesniejszy dokument przyjety przez Rade Ministréow w 2016
roku, zatytutowany Zatozenia do planéw rozwoju $rodladowych drég wodnych w Pol-
sce na lata 2016-2020 z perspektywa do 2030 roku.

Reasumujac - jedyny program rozwoju zeglugi srodladowej na Odrze, ktéry moze
budzi¢ nadzieje, to nieukonczony jeszcze Program Rozwoju Odrzanskiej Drogi Wod-
nej. Projekty, opracowania czastkowe i analizy wskazuja jednak na szanse zaréwno
przyjecia realnego programu, jak i jego pozniejszej realizacji.

Podsumowanie

. Unia Europejska ktadzie nacisk na zapewnienie ptynnego, efektywnego, bez-
piecznego i swobodnego przeptywu 0s6b oraz towaréw na terenie UE za po-
moc3 zintegrowanych sieci wykorzystujacych wszystkie rodzaje transportu.
W swych dziataniach Komisja Europejska ktadzie nacisk m.in., na optymalizacje
dziatania multimodalnych tancuchéw logistycznych.

. W swych dziataniach Komisja Europejska podkresla m.in. istotnos¢ dziatan ma-
jacych na celu optymalizacje funkcjonowania multimodalnych tancuchéw logi-
stycznych.
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Rzadowa Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku po-
prawnie diagnozuje obecne zaniedbania, wskazujac niezbedne kierunki dziatan,
w zakresie rozwoju terminali przetadunkowych i krajowego systemu transpor-
towego.

Pomimo swoich niezaprzeczalnych zalet, znaczenie zeglugi srédladowej w Pol-
sce pozostaje marginalne, co jest wynikiem wieloletnich zaniedban i degradacji
istniejacych szlakow wodnych. Udziat w wolumenie pracy przewozowej zeglugi
srodladowej w naszym kraju od lat pozostaje marginalny.

Odrzanska Droga Wodna oraz Port srédladowy Kedzierzyn-Kozle zostaty wska-
zane jako obiekty o znaczeniu miedzynarodowym (porozumienie AGN). Zo-
bowigzuje ono strony do pofaczenia wymienionych w porozumieniu portow
srédladowych z gtéwnymi drogami i liniami kolejowymi. Program Rozwoju Od-
rzanskiej Drogi Wodnej moze stanowi¢ przetom w rewitalizacji zeglugi na Odrze.
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Analiza operacyjna

Przedstawiona w czesci pierwszej analiza strategiczna wskazuje na ogolne tendencje
gospodarcze oraz strategiczne kierunki rozwoju, zaréwno Unii Europejskiej, jak i Pol-
ski jako kraju cztonkowskiego. W czesci drugiej przedstawiona zostanie analiza stanu
obecnego, oceniajaca faktyczny stan rozwoju logistyki w wybranych krajach euro-
pejskich oraz w Polsce. Jej istotnym celem jest identyfikacja obecnych ograniczen
wystepujacych w istniejacej infrastrukturze logistycznej w kraju, w szczegélnosci do-
tyczacych terminali integrujacych rézne gatezie transportu.

Analizie poddana zostanie réwniez rola panstwa w aspekcie rozwoju nowoczesnej
infrastruktury punktowej, jak rowniez zasadno$¢ dopuszczenia inwestoréw prywat-
nych, ktérych dziatalno$¢ wzmocni¢ moze pozycje konkurencyjna Polski na rynku eu-
ropejskich ustug logistycznych.

Na koniec analiza operacyjna zostata skoncentrowana na szczegoélnym przypadku ter-
minali multimodalnych - terminalach paliwowych. Te elementy infrastruktury punk-
towej stanowia krytyczne sktadowe systemu bezpieczenstwa kazdego kraju i z tego
powodu ich rozwdj stanowi bardzo istotny element sieci przeptywéw paliwowych,
uwzgledniany w strategiach wszystkich panstw europejskich.

Logistyka jako element sktadowy gospodarki
w wybranych krajach europejskich

Ustugi logistyczne nabieraja coraz wiekszego znaczenia w funkcjonowaniu krajowych
i miedzynarodowych taficuchéw dostaw. Powoduje to, ze operatorzy logistyczni za-
czynaja odgrywac kluczowa role w obrocie tadunkami towarowymi, a oferowane
przez nich ustugi staja sie istotna sktadowa rozwoju gospodarczego danego kraju.
Potwierdza to analiza przychodéw generowanych przez ogét przedsiebiorstw zlokali-
zowanych w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich UE.

Udziat sektora ustug logistycznych zwigzanych z transportem
i magazynowaniem, w przychodach przedsiebiorstw ogétem, dla

Sektor uslug 16 najwiekszych gospodarek europejskich wynosi od nieco ponad
logistycznych 3 do niemal 11%. Dla 9 krajow z badanej grupy, w tym 6 najbo-

w Europie

gatszych w Europie, daje sie zaobserwowac zbieznos¢ wartosci
przychoddéw z ustug logistycznych na poziomie 5-6% (rysunek 6).
Polska legitymuje sie wynikiem zblizonym do Niemiec - na po-
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ziomie 5,3%. Warto zwrdci¢ uwage na Austrie i Czechy, kraje bez dostepu do morza,
posiadajace bardzo dobrze rozwiniety sektor ustug logistycznych. Na wyréznienie za-
stuguje réwniez Dania i Norwegia, ktorych udziat przychodéw z dziatalnosci logistycz-
nej odbiega w gore od Sredniej europejskie;.
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Rysunek 6. Udziat przychodow przedsiebiorstw z sektora logistyki (transport i magazynowanie) w przychodach
przedsiebiorstw ogétem - najwieksze kraje europejskie. Kolejnos¢ wg wielkosci przychodéw ogotem

Zrédto: Eurostat (2020), Annual enterprise statistics by size class for special aggregates of activities (NACE Rev. 2)
[sbs_sc_sca_r2]. Turnover is the total of all sales (excluding VAT) of goods and services carried out by the enterpri-
ses of a given sector during the reference period, https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-datasets/product?-
code=sbs_sc_sca_r2. Najbardziej aktualne dane z roku 2017.

Jak przedstawiono na rysunku 10, w zestawieniu przychodéw przedsiebiorstw z sek-
tora logistyki, liczonych w miliardach euro, Polska plasuje sie na $rednim europejskim
poziomie, z wolumenem ponad 54 miliardami euro przychodoéw.
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Rysunek 7. Struktura przychodéw przedsiebiorstw z ustug logistycznych, wybrane kraje europejskie
Zrédto: Eurostat (2020), Annual enterprise statistics by size class for special aggregates of activities (NACE Rev. 2)
[sbs_sc_sca_r2], op. cit.

Struktura przychodoéw przedsiebiorstw z ustug logistycznych
(rysunek 7) obrazuje wyrazne réznice strukturalne. Najbogat-
sze kraje europejskie dominuja w segmencie ,magazynowanie
i ustugi dodatkowe dla transportu”, ktéry zawiera przychody
z infrastruktury, magazynowania, przetadunkéw oraz z tytutu
organizacji transportu, np. spedycji, to tzw. ,zaawansowana lo-
gistyka”. Zwraca uwage wysoka (piata) pozycja Czech na tej li-
Scie (rysunek 9). W kategorii transport ladowy dominuja panstwa
Europy Srodkowej i Wschodniej, bazujace na przedsiebiorstwach
przewozowych transportujacych towary droga ladowa, w ramach
ktérej zazwyczaj wystepuja jako jeden z elementéw fancucha
logistycznego, czesto jako podwykonawcy, np. firmy polskie, ru-
munskie, stowackie (rysunek 8). Ta prawidtowos¢ dotyczy go-
spodarek wiekszych i srednich panstw europejskich. W przypad-
ku mniejszych organizméw gospodarczych, takich jak np. kraje
nadbattyckie: Litwa, totwa, Estonia czy Cypr, moga wystepowac
duze odchylenia wynikajace ze struktury gospodarki, ktére wy-
magatyby oddzielnej analizy.

Przychody

przedsiebiorstw
z ushug logistycznych
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Niektore panstwa skandynawskie, takie jak: Finlandia, Norwegia czy Dania, posiadaja
wtasnga specyfike zwiazana z transportem morskim i ten czynnik napedza ich gospo-
darki (rysunek 7). Interesujacy przypadek Danii jest przedstawiony bardziej szczegdé-
towo w dalszej czesci opracowania.
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Rysunek 8. Udziat przychodéw przedsiebiorstw z ustug transportu ladowego w UE* w catosci przychoddw z logistyki.
Zrodto: Eurostat (2020), Annual enterprise statistics by size class for special aggregates of activities (NACE Rev. 2)
[sbs_sc_sca_r2], op. cit.

Wsrod ustug przewozowych, transport ladowy dominuje w Eu-
ropie Srodkowej (rysunek 8). Warto zwréci¢ uwage, ze w ran-
kingu tym Polska zajmuje az 2 pozycje. Jednak ten rodzaj ustug
Dominacja jest jedna z najprostszych form dziatalnosci logistycznej. Duzy
transportu ladowego udziat transportu ladowego w przychodach przedsiebiorstw logi-
w ustlugach stycznych w Europie Srodkowe nie oznacza wcale, ze przychody
PrzeWOZOW}’Ch te ksztattuja sie na niskim poziomie w liczbach bezwzglednych.
w Europie Srodkowe; Nalezy mie¢ jednak $wiadomos¢, ze po czesci s3 one wynikiem
specyfiki danego kraju (np. przewozy surowcow koleja), po czesci
obrazuja sciezki rozwoju logistyki ostatnich kilku dekad (transport
drogowy w Polsce i eksport ustug z nim zwiazanych).

29 21 wybranych, najwiekszych krajow UE ze wzgledu na ich wielkos$¢ i specyfike potozenia (najmniejsze kraje EU).
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Rozwdj tego segmentu logistyki wydaje sie naturalny, gdyz progresja wynika wprost
ze wzrostu znaczenia np. kolei oraz z aktywnosci poszczegdlnych obywateli, przysto-
wiowych ,truckeréow”, rozwijajacych firmy logistyczne w oparciu o samochody cie-
zarowe, ktore zostaty zakupione w ustudze leasingowej. Udziat kosztéw pracy w tym
segmencie oraz dostepnos¢ ustug leasingu pozwolita podbi¢ kontynent firmom z Eu-
ropy Srodkowo-Wschodniej - co znajduje odzwierciedlenie w danych statystycznych
(rysunek 8). Niebezpieczenstwo zmian (tzw. ,pakiet mobilnosci”) powoduje, ze ten
prosty model rozwoju jest zagrozony. Inne segmenty logistyki stanowig przyktad bar-
dziej skomplikowanych i zaawansowanych rozwiazan w logistycznych tancuchach

wartosci.
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Rysunek 9. Udziat przychodéw z zaawansowanej logistyki (warehousing and additional activities for transportation)
w UE, w catosci przychodéw z logistyki®

Zrodto: Eurostat (2020), Annual enterprise statistics by size class for special aggregates of activities (NACE Rev. 2)
[sbs_sc_sca_r2], op. cit.

3 Zawiera przychody z infrastruktury, magazynowanie, dodatkowe ustugi zwiazane z transportem - jak spedycja, czyli organi-
zacja tancucha dostaw, dodatkowe ustugi dla transportu, serwisy zwiazane incydentalnie z transportem ladowym, morskim
i lotniczym, lotniska, porty, przetadunki i inne aktywnosci. Patrz: Komisja Europejska (bd.), Warehousing and support activities
for transportation, http://inspire.ec.europa.eu/codelist/EconomicActivityNACEValue/H.52 [dostep 08.06.2020 1.].
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Jednym z wartych przeanalizowania proceséw w logistyce jest
zakres wzajemnego wptywu poszczegdlnych krajow, wskutek
powiazania ponadnarodowych fancuchéw logistycznych. W kon-
sekwencji cze$¢ wolumenow przeznaczonych np. dla Frangji
moze byc¢ obstugiwana przez kraje sasiednie lub za posrednic-
twem firm dziatajacych z obszaru tych panstw, co wptywa ne-
gatywnie na jej pozycje w powyzszych rankingach (rysunek 9).
Powiazania Z takim procesem mamy do czynienia réwniez w Polsce. To-
ponadnarodowych wary wyprodukowane nad Wista sa importowane lub przewo-
lancuchow zone w tranzycie przez polskie firmy czesto na zasadzie pod-
logistycznych wykonawstwa, w taki sposob, ze organizacja catego taficucha
logistycznego zajmuja sie podmioty gospodarcze posiadajace
siedziby za granicg, koncentrujace operacje logistyczne poza
Polska. W kraju pozostaja wéwczas nisko wartosciowe opera-
¢je logistyczne. Nie jest to z requty zwigzane z witasnoscia ka-
pitatu, tylko miejscem siedziby gtéwnej organizacji logistycznej
w procesie czy terenem dystrybucji, miejscem przetadunkéw lub
punktem magazynowania i dystrybucji.

To witasnie przychody z magazynowania i ustug dodatkowych
wskazuja na najbardziej zaawansowany segment procesow logi-
stycznych - ksztattowania tancucha dostaw oraz niezbednej do
tego infrastruktury. Oznacza to mozliwosc¢ kontroli nie tylko wta-
Najbardziej snych przeptywoéw towaréw, ale takze zagranicznych. Jak wska-
zZaawansowany zuj3 powyzsze wykresy, m.in. kontrola przeptywoéw towaréw
segment procesow (rysunek o), przektada sie na wielkos¢ przychodéw krajowych
logistycznych operatoréw logistycznych. Kontrola przeptywéw towaréw i przy-
chody z tym zwiazane, to czesto pochodna znakomitej jakosci in-
frastruktury krajowej, w tym infrastruktury punktowej, zaréwno
portéw morskich i rzecznych, jak tez terminali ladowych, w szcze-
gélnosci uwzgledniajacych mozliwosci magazynowania.

Mozna postawic teze, iz panstwa z najbardziej rozwinieta infrastruktura stuzaca
zaawansowanej logistyce takiej jak porty, terminale, magazyny, lotniska, posiadaja
przedsiebiorstwa, ktére zarzadzaja tancuchami dostaw (tabela 4). Ich przychody
znajduja odzwierciedlenie w pozycji danego panstwa w zaawansowanej logistyce.
Ergo - im wiecej inwestycji w infrastrukture stuzaca budowie i obstudze dtugich tan-
cuchow logistycznych, tym wyzej znajduje sie panstwo w rankingu panstw wysoko
rozwinietych pod wzgledem zaawansowanych proceséw transportowych.
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Udziat ustug logistycznych w przychodach przedsiebiorstw ogétem (rysunki 10 i 11)
jest wartoscia mniej wiecej stata, co oznacza, ze miesci sie w przedziale 9-12% tych
przychodoéw, bez wzgledu na wielkos¢ PKB poszczegolnych panstw. Polska na tle in-
nych krajow wypada bardzo dobrze z 12% udziatem przychoddéw z sektora ustug lo-
gistycznych w przychodach przedsiebiorstw.

Najistotniejszym wnioskiem ptynacym z analizowanych wykre-
sow wydaje sie brak wptywu (brak koincydencji) potozenia geo-
graficznego na site logistyki. Niezaleznie od potozenia geogra-
ficznego sita logistyki jest niemal wprost odzwierciedleniem sity
gospodarki. Nie zostata zaobserwowana korelacja miedzy poto-
zeniem geograficznym a znaczeniem logistyki w danym regionie.
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Rysunek 10. Przychody przedsiebiorstw z ustug logistycznych (transport i magazynowanie), 16 najwiekszych
panstw Europy pod wzgledem przychodéws

Zrédto: Eurostat (2020), Annual enterprise statistics by size class for special aggregates of activities (NACE Rev. 2)
[sbs_sc_sca_r2], op. cit.

3" Dane Szwajcarii za rok 2015.
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Korzystne i niekorzystne potozenie geograficzne jest ciekawym zagadnieniem ba-
dawczym. W realiach danych ekonomicznych dotyczacych panstw, jak wskazuje po-
nizszy przyktad (rysunek 11), niemozliwy jest do zaobserwowania wptyw posiadania
dostepu do morza czy tez tranzytu w odniesieniu do przychodéw przedsiebiorstw
danego kraju. Mozna jedynie przeanalizowa¢ - na zasadzie business case - poszcze-
gélne trendy i tancuchy wartosci w logistyce, w odniesieniu do kluczowych elemen-
tow, takich jak przeptywy towaréw czy tez infrastruktura punktowa.
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Rysunek 11. PKB siedemnastu najwiekszych panstw UE vs. relacja przychodow przedsiebiorstw z logistyki (transpor-
tu i magazynowania), w przychodach przedsiebiorstw za rok 2017

Zrédto: Eurostat (2017), Gross domestic product at market prices, https://ec.europa.eu/eurostat/tgm/download.
do?tab=table&plugin=1&language=en&pcode=tecoooo.

Ze wzgledu na wysoka pozycje Danii czy Norwegii (rysunek 11) warto przeanalizowac
element przetadunkéw portowych w Europie jako potencjalny czynnik podstawowy
dla rozwoju przedsiebiorstw logistycznych. Analizujac przetadunki portowe (rysu-
nek 12), mozemy stwierdzi¢, ze wielkosci przetadunkéw w portach samodzielnie nie
decyduja o pozycji logistyki w gospodarce. Z pewnoscig pozycja Niderlandéw jest
zwiazana z wielkoscia przetadunkéw portowych, ale otwartym pozostaje pytanie, czy
jest to element o kluczowym znaczeniu. Pozycja Grecji w rankingu wydaje sie nie
potwierdzac takiej tezy.
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Rysunek 12. Przetadunki portowe w wybranych krajach portach europejskich, ranking pod wzgledem wielkosci
przetadunkéw

Zrodto: Eurostat (2017), Gross weight of goods handled in all ports by direction - annual data, https://ec.europa.eu/
eurostat/en/web/products-datasets/-/MAR_GO_AA.

Nalezy podkresli¢, ze przesuniecie danego panstwa o jedna pozycje w rankingu wiel-
kosci PKB jest procesem dtugotrwatym. Podobnie z przesunieciem pozycji w rankin-
gu przychoddéw przedsiebiorstw z ustug logistycznych - jest to dtugi, ztozony pro-
ces. Przyjmujac jako determinante strukture przychoddéw przedsiebiorstw z logistyki,
analizujemy sktadowe tych przychodoéw, na ktére sktadaja sie (wedtug Eurostatu):
transport Iagdowy, transport morski, transport lotniczy, poczta i ustugi kurierskie oraz
magazynowanie i dodatkowe ustugi dla transportu.
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Analiza danych struktury przychodéw pozwala na wyodrebnienie
zrodet sukcesu panstw w logistyce. W Kopenhadze, stolicy Kr6-
lestwa Danii (rysunek 11), ma swoja siedzibe m.in. najwieksza na
Zrédla sukcesu Swiecie firma kontenerowa, A.P. Mgller-Maersk A/S, ktéra dzieki
logistycznego wsparciu panstwa oraz licznym fuzjom i przejeciom przedsie-
biorstwss stata sie kluczowym elementem sukcesu dunskiej logi-
styki. Podmiot ten osiagnat pozycje globalnego giganta, generujac
ogromne korzysci dla panstwa, w ktérym ma siedzibe34.

Kraje Europy Centralnej i Wschodniej maja dominujacy udziat w wielkosci trans-
portu ladowego w logistyce (rysunek 8). Analogicznie, czotowa pozycje w maga-
zynowaniu i ustugach dodatkowych dla transportu maja kraje Europy Zachodniej
(rysunek 9). Ustugi pocztowe oraz transport lotniczy nie wykazuja szczegélnie wy-
raznych trendow.

Ponownie warto podkresli¢, iz z powyzszych danych nie wynika, iz zZrédtem suk-
cesu krajow w logistyce jest czynnik potozenia geograficznego. Struktura logistyki
odzwierciedla jednak wykorzystanie zasobéw w poszczegdlnych krajach. Dostepne
dane statystyczne, w potaczeniu z analizg poszczegdlnych tancuchéw dostaw oraz
innych elementéw logistyki, pozwalaja na identyfikacje krytycznych parametréow
i trendéws3s. Dla rozwoju logistyki kluczowa wydaje sie relacja pomiedzy takimi seg-
mentami jak: transport ladowy oraz magazynowanie i ustugi dodatkowe (przetadun-
ki, spedycja itp.). W tych dwéch obszarach znalez¢ mozna odzwierciedlenie jakosci
zarzadzania w danym panstwie, obserwujac na przyktad jakos¢ i usytuowanie infra-
struktury punktowej na danym obszarze.

Analiza przychoddw przedsiebiorstw logistycznych wskazuje, ze wsréd pierwszych
dziesieciu firm w Europie znajduja sie swiatowi czempioni, ktérzy konsekwentnie bu-
duja swoj sukces w oparciu o doswiadczenie i wieloletnie strategie. Nalezy podkresli¢,
ze wzrost swiatowych przeptywéw towarowych promuje firmy wieksze oraz procesy
akwizycji. Wspolna cecha przedsiebiorstw wskazanych w tabeli 4 jest kontrola czesci
Swiatowego fancucha dostaw, umozliwiajaca uzyskiwanie przychodéw z tego tytutu.

32 John Norris (2014), Something Rotten in the State of Denmark, Foreignpolicy, https://foreignpolicy.com/2014/01/13/something-
rotten-in-the-state-of-denmark [dostep 8.06.2020 r.]; The Naval Architect (2018), More than just Maersk: Denmark stakes its,
Royal Institution of Naval Architects, https://www.rina.org.uk/More_than_just_Maersk.html [dostep 08.06.2020 r.]

33 Damco (bd.), Freight forwarding is in our DNA, https://www.damco.com/en/about/our-history/ [dostep 08.06.2020 r.]; Do-
rota Ziemkowska (2020), Maersk kupi amerykariska firme za ponad p6t miliarda dolaréw. Co dzieki temu zyska?, Transinfo,
21.02.2020, https://trans.info/pl/maersk-kupi-amerykanska-firme-za-ponad-pol-miliarda-dolarow-174295 [dostep 8.06.2020 r.].

34 ). Norris, Something Rotten in the State of Denmark, op. cit.

35 OECD/Eurostat (2014), Eurostat-OECD Methodological Guide for Developing Producer Price Indices for Services: Second Edition,
OECD Publishing, Paris, https://doi.org/10.1787/9789264220676-en.



FUNDACJA
INICJATYW

BEZPIE'CZENSTWO
ROZWOJ

ENERGIA [ |

Pozycja Kraj Firma Przychody w mld euro
1 Niemcy Deutsche Post DHL 28,48
2 Dania Maersk 17,05
3 Niemcy Deutsche Bahn 16,16
4 Szwajcaria Kuehne & Nagel 10,97
5 Francja CMA CGM 9,9
6 Francja SNCF 9,9
7 Francja La Poste Group 9,7
8 Szwajcaria MSC 9,5
9 Belgia UPS Europe 7,9
10 Dania DSV 7,8
1 Wielka Brytania The Royal Mail 7,5
12 Holandia Fedex 7,1
13 Niemcy Dachser 5,9
14 Niemcy Hapag Loyd 5,8

Tabela 4. Czternascie najwiekszych logistycznych firm europejskich, przychody w roku 2018
Zrédto: Mazareanu E. (2020), Leading logistics companies in Europe in 2018, by revenue (in billion euros),
Statista.com, https://www.statista.com/statistics/640120/top-25-logistics-companies-europe/.

Kalkulacja ekonomiczna w dziatalnosci swiatowych czy europejskich potentatow jest
najwazniejsza, ale w kalkulacji zawsze jest miejsce na margines dowolnosci, dotycza-
cy siedziby danej firmy, lokalizacji inwestycji, tras transportowych czy miejsc przeta-
dunku. W tym kontekscie najistotniejsza wydaje sie rywalizacja zwigzana z zapetnie-
niem oraz optymalnym wykorzystaniem istniejacej infrastruktury wodnej, kolejowej,
drogowej i lotniczej. Proces ten dotyczy w réwnym stopniu podmiotéw panstwo-
wych, jak i prywatnych.

Ranking pokazany na rysunku 9 moze odzwierciedla¢ nie tylko jakos¢ infrastruktu-
ry logistycznej, ale takze jako$¢ zarzadzania w wyszczegolnionych tam panstwach.
Okreslenie doktadnych zjawisk, jakie decyduja o pozycji w rankingu, wymaga ob-
szernych badan struktury przedsiebiorstw danego kraju, ich przychodéw, rodzajow
dziatalnosci itd., natomiast niniejsze opracowanie dotyczy w gtéwnej mierze tylko
jednego z czynnikéw rozwoju danego kraju, jakim jest infrastruktura punktowa. In-
frastruktura logistyczna wysokiej jakosci, przyciggajaca w swoj obszar oddziatywania
cate fancuchy przeptywu towaréw, wymaga wieloletniego planowania, budzetowa-
nia i znakomitej organizacji. A zatem tylko w krajach o wysokiej kulturze zarzadzania
moze rozwinac¢ sie na wysokim poziomie zaawansowana dobra logistyka. To jedna
z przyczyn roznic w pozycjach poszczegdlnych panstw, zaréowno w transporcie lado-
wym, jak i zaawansowanej logistyce.
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Spojnosc strategii panstwa, a takze plany oraz dziatania przedsiebiorstw prywatnych
realizowane razem z administracja rzadowa, sa krytycznymi elementami w aspek-
cie oceny jakosci zarzadzania logistyka. Im lepsza polityke prowadzi dane panstwo,
roztozona w tym przypadku na dekady, tym bardziej rozwinieta gospodarke posiada,
a logistyka jest bardziej zaawansowana. Prawdziwe jest rowniez twierdzenie od-
wrotne. W logicznej strukturze, podczas wieloletniego funkcjonowania proceséw lo-
gistycznych na pewno zdarzaja sie decyzje btedne, takie jak np. w Niemczech w przy-
padku budowy lotniska w Berlinie czy przy okazji strat finansowych DB Cargos¢, ale
skala tych potknie¢ nie ma znaczenia dla konsekwentnie realizowanej strategii go-
spodarczej, przy dziatajacym korzystnym sprzezeniu logistyki oraz przemystu. Kluczo-
wa jest wiec konsekwentnie realizowana strategia, nakierowana na rozwoj logistyki
jako czynnika stymulujacego inne sektory gospodarcze.

Dobrym przyktadem jest sytuacja jednego z europejskich lotnisk. Na liscie pieciu naj-
wiekszych lotniczych portéw cargo w Europie, obok czterech wielkich lotnisk zlo-
kalizowanych w Europie Zachodniej, znajduje sie takze Lipsk ze wschodniej czesci
Niemiec (dawne NRD). Z infrastruktury lotniska w Lipsku zaczetfa korzysta¢ w ostat-
nim okresie m.in. firma Amazon3. Tak wysoka pozycja Lipska moze wydawac sie za-
skoczeniem, ale ma jednak gtebokie uzasadnienie. Na lotnisku umiejscowiony zostat
hub firmy DHL, po jej przejeciu przez niemiecka Deutsche Post i przesunieciu centrum
operacji europejskich z Brukselis®. Przyktad ten jest dowodem na mozliwosci, jakie
daje istniejaca oraz dobrze ulokowana infrastruktura, w przypadku jej wiasciwego
wykorzystania i potaczenia z potencjatem dziatajacych firm.

3 John Versleijen (2019), DB Cargo suffers losses for 5 years, RailFreight.com, 30.08.2019r, https://www.railfreight.com/busi-
ness/2019/08/30/db-cargo-suffers-losses-for-5-years/ [dostep 8.06.2020 1.].

37 Damian Brett (2020), Amazon to expand presence at Leipzig/Halle Airport, Air Cargo News, https://www.aircargonews.net/
airlines/freighter-operator/amazon-to-expand-presence-at-leipzig-halle-airport/ [dostep 8.06.2020 r.].

3 Enrique Moro (2004), DHL expansion controversy leads to strike, Eurofound, https://www.eurofound.europa.eu/publications/
article/2004/dhl-expansion-controversy-leads-to-strike.
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Rysunek 13. Przetadunki cargo na lotniskach europejskich w 5 najwiekszych europejskich portach lotniczych oraz
w Warszawie w roku 2018

Zrédto: Eurostat (2020), Airline traffic data by main airport [avia_tf_ala], https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/
show.do?dataset=avia_tf ala&lang=en.

Spotka Deutsche Post DHL nie stanowi jedynego przyktadu sukcesu potaczenia in-
frastruktury z przeptywami logistycznymi. Miasto Hamburg jest udziatowcem firmy
Hamburger Hafen und Logistik Aktiengesellschaft (HHLA), wtasciciela kontenerowych
terminali przetadunkowych w lokalnym porcie, przewoznika kolejowego, ktéry prze-
wozi kontenery z portu do wiasnych terminali kontenerowych w Polsce, Czechach
i na Stowacji (patrz rysunek 18)%. Towary z reguty sa poddawane procedurom celnym
w porcie w Hamburgu, na skutek czego 25% wptywow z cet UE pozostaje w Niem-
czech. Stworzony w ten sposob spojny i logiczny fancuch logistyczny kontroluje tran-
zyt przez Niemcy, a takze wptywa - poprzez inwestycje infrastrukturalne - na caty re-
gion, ksztattujac kierunki transportu w Europie Srodkowej i Wschodniej. Realizowany
w ten sposéb plan ma wieloletnia historie konsekwentnych dziatan, wykraczajacych
poza jedna dekade.

39 Patrz strona internetowa firmy METRANS: https://www.metrans.eu/ [dostep 8.06.2020 r.].
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Przed rokiem 2010 firma Polzug (udziatowcy: Port Hamburg, DB, PKP CARGO) reali-
zowata doktadnie te sama polityke, cho¢ na zupetnie inng - mniejsza - skale. W roku
2012 udziaty PKP Cargo w firmie Polzug (25,5%) zostaty sprzedane firmie HHLA za
1 euro®.

Konkurencja z logistycznymi firmami niemieckimi jest bardzo wymagajaca. Przykta-
dem moze by¢ podmiot Green Cargo AB (dawniej towarowa czes¢ narodowych kolei
szwedzkich), ktéra w roku 2018, po 10 latach wspétpracy, odsprzedata DB Cargo 49%
udziatéw w spoétce j.v. DB-Green Cargo realizujacej przewozy ze Szwecji do Niemiec
i zmienifta forme przewozéw dokonywanych w ramach kontynentu.

Powyzsze dowodzi, jak wazne jest myslenie perspektywiczne przy projektowaniu
dziatan logistycznych. Polityka niemiecka stanowi w tym przypadku niezwykle spoj-
ny model. Wcielanie w zycie planéw transportowych Niemiec w ramach realizowanej
strategii rozwojowej przebiegato nastepujaco:

1 Sierpien 2016 - minister ds. transportu ogtasza The 2030 Federal Transport Infra-
structure Plan#.

2 Styczen 2017 - ogtoszony zostaje program dotacji intermodalnych dla terminali kon-
tenerowych (do 80% kosztow)+.

3 Czerwiec 2017 - ogtoszono Rail Freight Masterplan4s.

4 Lipiec 2019 - DB AG opublikowato, zgodna z powyzszymi planami, strategie trans-
portu dla wszystkich spétek kolejowych, ktoére jej podlegajg+4.

Przedstawiony powyzej proces i bedacy jego efektem sukces niemieckiej logistyki
wskazuja, jak istotna dla osiagania zamierzonych rezultatéw jest wtasciwa wspotpra-
ca pomiedzy rzadem wyznaczajacym kierunki rozwoju, a realizujacymi je podmiotami
- zaréwno firmami prywatnymi, jak i pafnstwowymi.

4 wnp.pl (PS) (2012), PKP Cargo sprzedato akcje w Polzugu, wnp.pl, https://www.wnp.pl/logistyka/pkp-cargo-sprzedalo-ak-
cje-w-polzugu,180648.html; Hamburger Hafen und Logistik Aktiengesellschaft (2012), Annual Report 2012, https://hhla.de/
fileadmin/download/investoren/geschaeftsberichte/HHLA_AR-2012.pdf, s. 149.

4 The Federal Ministry of Transport and Digital Infastucture (2016), The 2030 Federal Transport Infrastructure Plan, https://www.
bmvi.de/SharedDocs/EN/Articles/G/federal-transport-infrastructure-plan-2030.html.

4 The Federal Ministry of Transport and Digital Infastucture (2017), Combined transport, https://www.bmvi.de/EN/Topics/Mobi-
lity/Freight-Transport-Logistics/Combined-Transport/combined-transport.html.

4 The Federal Ministry of Transport and Digital Infastucture (20173), Rail Freight Masterplan, https://www.bmvi.de/SharedDocs/
EN/publications/rail-freight-masterplan.html.

44 DB (bd.), Germany needs Strong Rail, https://www.deutschebahn.com/en/group/starke-schiene-4196294.
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Budowanie strategii rozwoju logistyki to klucz do podejmowania
poprawnych decyzji. Jakos¢ planowania w Polsce odbiega od stan-
dardéw europejskich, zwtaszcza w zakresie transportu kolejowe-
go. Master Plan z 2008 roku# podawat - przy zatozeniu najgor-
szego scenariusza - wynik towarowych przewozéw kolejowych
w roku 2015 na poziomie, ktérego polska kolej nie jest w stanie
prawdopodobnie 0siagnac¢ na przestrzeni najblizszych 10 lat: 62,7
mld tkm w roku 2015 i 73 mld tkm w roku 2030. W roku 2020 (bez
kryzysu epidemicznego) bytoby to ok 50 mld tkm.

Strategia rozwoju

logistyki w Polsce

Tworzenie planéw w naszym kraju czesto oparte jest na ogélnych trendach4¢, tym-
czasem aktualna gospodarka domaga sie precyzyjnie realizowanych strategii rozwo-
ju, w szczegdélnosci rozwoju infrastruktury. Wydawanie setek miliardéw ztotych na
infrastrukture (np. z programoéw unijnych) odbywa sie wtasnie na podstawie przygo-
towanych planéw przeptywu towaréw i pasazeréw. Przy takich ogromnych kwotach
zaskakujace jest obserwowane tak niedbate podejscie do planowania przysztej in-
frastruktury. Niniejsze opracowanie przybliza wybrane aspekty logistyki, jakie winny
by¢ uwzglednione m.in. w tworzeniu takiego procesu planowania.

Przyktadem racjonalnego i precyzyjnego podejscia w tym zakresie sa Niderlandy. Pla-
nowanie transportu w tym kraju4’ obejmuje, oprécz planowania na poziomie ogélno-
panstwowym, dodatkowo elementy lokalne, ktére nie wptywaja na catosc zatozen,
ale sa niezwykle istotne dla lokalnej spotecznosci oraz realizacji projektéw. W swoim
badaniu (2014-2016) Holendrzy uwzglednili na przyktad zamkniecie kopalni piasku
i kruszyw w potudniowych Niderlandach (-1,75 min ton rocznie), otwarcie nowej ko-
palni piasku w prowincji Flevolanod (+1,75 min ton rocznie), import kruszyw z Belgii
(+1,75 min ton rocznie), otwarcie elektrowni weglowej (sic!) Eemshaven (+1 min ton
wegla rocznie, przesuniecie z innych elektrowni), zamkniecie elektrowni (-1,5 min ton
rocznie, przesuniecie do innych elektrowni), otwarcie elektrowni na biomase w Utre-
chcie (+200.000 ton rocznie), zamkniecie papierni w Nijmegen (-350 000 ton rocznie)
czy otwarcie fabryki cukru w Terneuzen (+240 000 ton rocznie).

45 Ministerstwo Infrastruktury (2008), Master Plan dla Transportu Kolejowego w Polsce do 2030 roku, Warszawa.

46 Jan Burnewicz (2007), Wizja struktury transportu oraz rozwoju sieci transportowych do roku 2033 ze szczegdlnym uwzglednie-
niem docelowej struktury modelowej transportu, Uniwersytet Gdanski, https://docplayer.pl/10758724-Wizja-struktury-trans-
portu-oraz-rozwoju-sieci-transportowych-do-roku-2033.html.

47 Michael deBok i inni (2017), An exploration of freight transport forecasts for The Netherlands with BasGoed, Conference
Papper, https://www.researchgate.net/publication/322077969_An_exploration_of_freight_transport_forecasts_for_The_
Netherlands_with_BasGoed [dostep 8.06.2020 ..
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Dzieki wiasciwie przeprowadzonemu procesowi budowania strategii logistycznej
mozna dokonac przetozenia tej strategii na warunki lokalne i konkretne dziatania.
W zakresie transportu jest to czes¢ szerszego planu gospodarczego, pozwalajacego
rozwijac sie krajowym przedsiebiorstwom bez ograniczen. Transport i logistyka de-
dykowane sa firmom i powinny stuzy¢ ich celom. Obserwowany zwigzek dziatalnosci
gospodarczej oraz logistyki, jak réwniez ich wzajemnie, uzupetniajace sie role, znaj-
duja wtasnie wyraz w strategii transportu - poprzez rozw¢j infrastruktury w regio-
nach, w wymiarze rodzaju oraz jakosci infrastruktury.

Spojna strategia panstwowa, realizowana konsekwentnie, w potaczeniu ze szcze-
gotowym planem dziatania i rzeczywistym jej wdrozeniem, jest podstawowym
kluczem do sukcesu w zaawansowanej logistyce i winna znalei¢ odzwierciedlenie
w przychodach polskich przedsiebiorstw.

Logistyka w Polsce na tle wybranych przyktadéw europejskich

Rozwdj przedsiebiorstw logistycznych w Polsce opiera sie o transport ladowy. Po-
nad 60% udziatu przychoddw firm w ustugach logistycznych z transportu ladowego
plasuje nas w pierwszej tréjce analizowanych panstw europejskich, razem z Rumunig,
Butgaria (rysunek 8).

Niestety, z udziatem zaawansowanej logistyki (magazynowania i pozostatych ustug)
w przychodach z ustug logistycznych na poziomie 25%, Polska znajduje sie dopiero
na 18-tym miejscu w UE (rysunek 9). Ta dychotomia nie jest determinowana przez
potozenie geograficzne czy historie - Czechy i Wegry znajduj3a sie duzo wyzej w tym
rankingu, z udziatem zaawansowanej logistyki na poziomie 35%.

Poréwnanie obydwu segmentéw ustug logistycznych w ramach
badan Eurostatu (transportu ladowego oraz magazynowania
i ustug dodatkowych czyli tzw. logistyki zaawansowanej) (rysun-
ki 8 i 9) wskazywac moze na niski poziom zarzadzania krajowym
systemem transportowym. Rozwdj polskich przedsiebiorstw logi-

Uslugi logistyczne stycznych opiera sie przede wszystkim na ustugach, ktére nie wy-

w Polsce

magaja wysokich naktadéw poczatkowych, takich jak przewozy
drogowe. Oznacza to jednak istotne ograniczenie w ich dalszym
rozwoju. Funkcjonowanie ponadnarodowych tancuchéw dostaw
wymaga bowiem infrastruktury punktowej wspomagajacej prze-
ptyw towaréw oraz integracje réznych srodkéw transportu (ma-
gazyny przetadunkowe, terminale, centra logistyczne).
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Osiagniecie poziomu Czech (rysunek 9) w przychodach z zaawansowanej logistyki
oznaczatoby wzrost przychodéw polskich przedsiebiorstw w tym segmencie o 40%.
W roku 2017 przychody przedsiebiorstw w Polsce z tego segmentu logistyki wynio-
sty 13 miliardéw 533,9 miliona euro. Gdybysmy osiagneli poziom Czech, wéwczas
przychody polskich przedsiebiorstw bytyby wyzsze o 5,4 mld euro rocznie - jest to
wartos¢, ktora Polska traci wskutek realizowania niewtasciwej strategii rozwoju lo-
gistyki, badz jej braku. Strata ta stanowi m.in. efekt niewybudowanych terminali,
magazynow, nabrzezy, portow i innej infrastruktury punktowej. To brak spdéjnego,
wieloletniego, konsekwentnie realizowanego planu dotyczacego przeptywow towa-
rowych oraz rozwoju sieci logistycznej w kraju.

Istnienie i wartos¢ luki rozwojowej w przychodach przedsie-
Ograniczone biorstw z zaawansowanej logistyki, potwierdza tez bezposrednia

przychody relacja przychodéw przedsiebiorstw z magazynowania i ustug
przedsiebiorstw

dodatkowych dla transportu w stosunku do przychodéw przed-
siebiorstw ogétem odnotowana dla Polski i dla Czech. Wedtug da-
nych obliczonych na podstawie powyzszej formuty, luka wynosi
ponad 4,5 miliarda euro (tabela 5).

pochodzace
z zaawansowanych
uslug logistycznych

AT Udziat %

Przychody Z magazynowania Madazvnowania Wartos¢
ogétem i pozostatych ustug magazy Réznica réznicy
w mln euro dla transportu w min I PEHOSIEED WS w mln euro
Suro dla transportu
Polska 1022 068,5 13 533,9 1,32% . 86
0,450 4579,
Czechy 495994, 8789,7 1,77%

Tabela 5. Luka rozwojowa i potencjat Polski w zaawansowanej logistyce
Zrédto: obliczenia wtasne autoréw na podstawie danych Eurostatu.

Zniwelowanie tej roznicy (czyli poprawa jakosci polskiej logistyki) w liczbach bez-
wzglednych oznacza wzrost przychoddéw polskich przedsiebiorstw od 4,5 do 5,4 mld
euro rocznie*® czyli ok. 20 mld ztotych. Z uwagi na sprzezenia zwrotne miedzy logisty-
ka a innymi segmentami gospodarki (synergia), realne zyski bytyby znaczaco wyzsze.

4 54,018 mld euro to catos¢ dochodéw segmentu logistyki w Polsce.
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Rysunek 14. Przychody z zaawansowanej logistyki najwiekszych krajéw europejskich4
Zrédto: Eurostat (2020), Transportation and storage statistics - NACE Rev. 2, https://ec.europa.eu/eurostat/statistics
-explained/index.php/Transportation_and_storage_statistics_-_NACE_Rev._2.

Wskutek luki rozwojowej w logistyce, m.in. w infrastrukturze punktowej, Polska traci
rocznie przychody przedsiebiorstw na poziomie 20 miliardow ztotych (skala dziatal-
nosci takiej firmy jak KGHMs°). W tym kontekscie istotne wydaje sie wskazanie przy-
czyn tego stanu rzeczy.

Terminale multimodalne w Polsce - krytyczny element
infrastruktury punktowej

W obstudze logistycznej tadunkéw towarowych terminale
przetadunkowe spetniaja kluczowa role w sieci transportowe;.
Stanowia one punkty styku réznych gatezi transportu, uczest-
niczacych w realizacji proceséw przewozowych. Nie bez zna-
czenia jest tez fakt, iz obecnos¢ terminala korzystnie wptywa na
rozwoj regionu, bowiem podmioty gospodarcze zlokalizowane

Kluczowa

rola terminali
przeladunkowych

4 Dane nie uwzgledniaja krajéw najmniejszych - ze wzgledu na ich wielkos¢ i specyfike potozenia.
5o KGHM (2020), 5 lat w liczbach - Grupa KGHM, https://kghm.com/pl/inwestorzy/wyniki/s5-lat-w-liczbach.
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na jego obszarze oddziatywania maja mozliwos¢ tatwego i szybkiego wyekspedio-
wania swoich towarow, a takze odbioru towaréw, np. komponentéw do produkcji
czy surowcows'.

Trudno tez poming¢ znaczenie terminali multimodalnych dla ochrony $rodowiska na-
turalnego, bowiem umozliwiajac wykorzystanie kilku gatezi transportu przyczyniaja
sie one do zmniejszenia obciazenia transportu drogowego. W tym kontekscie nalezy
tez zauwazy¢, iz wartos¢ terminala przetadunkowego jest tym wieksza, im wiecej
gatezi transportu moze on obstugiwa¢, a wiec im wiecej jako hub ma potaczen z sie-
ciami transportowymi. Dotyczy to przede wszystkim tych terminali, ktére sa porta-
mi rzecznymi, @ wiec moga wykorzystywa¢ wodny transport srodladowy, odcigzajac
tym samym transport samochodowy.

W transporcie intermodalnym obowiazuje kilka zasad, wypraco-
wanych ze wzgledu na dtugi model tancucha wartosci: nadaw-
ca-samocho6d-terminal-kolej-terminal-statek-terminal-kolej-ter-
minal-samochod-klient i z powrotems2. Podstawa ekonomicznej
racjonalnosci transportu intermodalnego jest dtugos$¢ tancucha
logistycznego w kilometrach, ewentualnie stopien jego skompli-
kowania tak, aby byt konkurencyjny do transportu drogowego,
tzw. modal shift. W analizach transportu intermodalnego wy-
stepuje pojecie break-even distance, czyli dystansu, po prze-
kroczeniu ktérego ten rodzaju wysitku logistycznego staje sie
ekonomicznie konkurencyjny w stosunku do transportu drogo-
wego. Dystans ten nie jest okreslony jednoznacznie. Podstawo-
wa odlegtos¢, jaka przyjeta UE w tzw. Biatej Ksiedze wynosi 300
kilometréwss. To zatozenie jest czesto kwestionowane i dystans
jest wydtuzany do $rednio 578-640 km>4 i nawet do ponad 1000
kilometrowss. Nauka nie daje jednoznacznych wskazan argumen-
tujacych wydtuzenie wskazanej odlegtosci. W zwiazku z tym nie

Zasada oplacalnosci
dystansu

w transporcie
intermodalnym

st Zob.: ). Stoktosa, T. Cisowski, A. Erd, Terminale przetadunkowe jako elementy sprzyjajac rozwojowi faricuchow transportu inter-
modalnego, op. cit., s. 5995; 5997.

52 Sytuacje ekonomiczna transportu intermodalnego w stosunku do drogowego pogarsza powszechna w dobie optymalizacji tzw.
Jtriangulacja”, gdy samochdd po roztadunku kontenera jedzie pod ponowny zatadunek i wraca z petnym kontenerem do portu
morskiego.

3 Bergqvist R., Falkemark G., Woxenius J. (2010), Establishing intermodal terminals, “World Review of Intermodal Transportation
Research” Vol. 3, No. 3, https://www.lir.gu.se/digitalAssets/1344/1344717_2010-writr---rb-gf-jw---establishing-intermodal-
terminals.pdf [dostep 08.06.2020 r.].

s4 Borut Zgonc, Metka Tekavci¢, Marko Jaksi¢ (2019), The impact of distance on mode choice in freight transport, ,European

Transport Research Review” Vol. 11(1), DOI: 10.1186/512544-019-0346-8 [dostep 8.06.2020 r.].

Sustainable Logistics (2014), (Eds.) Cathy Macharis, S.Melo, Johan Woxenius, Tom van Lier, Bingley, Emerald Group Publishing.
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wiadomo, czy ten dystans to wypadkowa kosztéw pracy, predkosci pociagdw, licz-
by konteneréw, odlegtosci odwozu z terminala ladowego czy tez administracyjnych
ograniczen drogowych...

Wedtug stowarzyszenia International Union Road-Rail Combined Transport (UIRR),
ktérego cztonkowie przewiezli w roku 2018 ponad 3 miliony jednostek intermodal-
nych w Europie, dystans przewozu kontenera czy naczepy wynosi srednio 944 km,
za$ trend wskazuje na wzrost tej odlegtoscist. Srednia odlegto$¢ ogétem dla trans-
portu intermodalnego to ponad 600 kms’. Przyjecie srednich europejskich dla Polski,
z wliczonym gtéwnym korytarzem intermodalnym o dtugosci ponad 1000 km, ktéry
biegnie z Beneluxu do pétnocnych Wtoch, bytoby naduzyciem. Na pewno w Polsce
ten dystans jest krotszy niz w Europie. Dla potrzeb niniejszej analizy dla Polski przy-
jeto funkcjonujace w literaturze 400 km3®.

Dystans zwigzany z opfacalnoscia ma ogromne znaczenie dla polityki budowy termi-
nali kontenerowych i struktury przewozéw w danym kraju. Wprawdzie wskaznik ten
traci znaczenie w sytuacji duzej ilosci konteneréw na niewielkiej powierzchni, jak ma
to miejsce na przyktad na granicy Niemiec i Holandii, w regionie Venlo/Duisburga. Dy-
stans w transporcie intermodalnym jest jednak kluczowy, okre$la zakres oddziatywa-
nia terminali morskich i Iadowych oraz definiuje przestrzen oddziatywania logistyki
krajowej. Mozna tez spotkac gtosy, iz dla terminali ladowych wazniejsza od potozenia
geograficznego i odlegtosci od portu morskiego jest mozliwos¢ koncentracji wolume-
néw tadunkéw pomiedzy portem morskim i ladowym terminalemss.

Parametr odlegtosci transportu jest dzi$ kluczowy dla rozwoju kazdego portu (ry-
sunki 15 i 16), a takze zabezpieczenia jego przysztosci pod wzgledem wielkosci prze-
tadunkéw, natomiast stopniowo winien réwniez rosnac¢ transport stricte ladowy
- pomiedzy terminalami Iadowymi, z pominieciem portow morskich. Obecnie jego
udziat w transporcie intermodalnym w Polsce jest niewielki, natomiast w Europie
mamy potezne firmy w tym segmencie, na przyktad niemiecki Kombiverkehr lub
szwajcarski Hupac.

¢ Union Road-Rail Combined Transport (2017), http://www.uirr.com/en/media-centre/annual-reports/annual-reports/mediacen-
tre/970-uirr-annual-report-2017-18.html.

57 Peter Smeets (2019), Distances in Intermodal statistics in the Netherlands, UNECE WP 6, Geneva, http://www.unece.org/file-
admin/DAM/trans/doc/2019/wp6/Presentations/Netherlands_Distances_in_modal_split.pdf.

8 Zgonc Borut, Tekavci¢ Metka, Jaksi¢ Marko (2019), The impact of distance on mode choice in freight transport, op. cit, Hanssen
Thor-Erik, Terje Mathisen, Finn Jgrgensen (2012), Generalized Transport Costs in Intermodal Freight Transport, “Procedia - Social
and Behavioral Sciences” Vol. 54, https://www.researchgate.net/publication/257717181_Generalized_Transport_Costs_in_In-
termodal_Freight_Transport.

52 Jean-Paul Rodrigue, Jean Debrie, Antoine Frémont, Elisabeth Gouvernal (2010), Functions and actors of inland ports: European
and North American dynamics, “Journal of Transport Geography” Vol. 18, Iss. 4, DOI: 10.1016/j.jtrange0.2010.03.008.
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TERMINALE W POLSCE

terminal morski

‘wascictel zagranicany 70 000

terminal ladowy B
wiasccil poisd 135000

Rysunek 15. Terminale kontenerowe w Polsce - mapa i zakres oddziatywania portu Gdansk / Gdynia do 400 km
Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego (bd.), Terminale Intermodalne, https://www.utk.gov.pl/pl/dostep-do-infra-
struktur/dostep-do-infrastruktur/mapa-obiektow-infrastru/terminale-intermodalne [dostep 08.06.2020 r.].

Pozycja Polski w logistyce, zwiazana m.in. z infrastruktura przetadunkowa, moze
wskazywac na istotne braki infrastrukturalne w tym segmencie. Rzad naszego kraju
ma tego $wiadomos¢ i od wielu lat uwzglednia je w dokumentach strategicznych®e.

W Polsce znajduje sie obecnie 39 intermodalnych terminali przeta-
dunkowych®'. Ich jakosc¢ i rozmieszczenie roznia sie od siebie zna-
czaco. Petnig tez rézna role w sieci miedzynarodowych i krajowych
potaczen intermodalnych (kolejowych). Wsréd wyréznionych obiek-
téw znajduja sie zaréwno terminale prywatne, nalezace do SSP
(spétek Skarbu Panstwa), terminale na granicy wschodniej, gdzie
kontenery wymagaja przetadunku z toréw 1520 mm na 1435 mm,
czy terminale nastawione do obstugi portéw zachodniej Europy.

Stan terminali

przeladunkowych
w Polsce

s Ministerstwo Rozwoju (2017), Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.), op. cit.,
S. 306.

6 Urzad Transportu Kolejowego (bd.), Terminale Intermodalne, https://www.utk.gov.pl/pl/dostep-do-infrastruktur/dostep-do
-infrastruktur/mapa-obiektow-infrastru/terminale-intermodalne [dostep 08.06.2020 r.].
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Za siecia terminali nie stoi jednak zaden wieloletni plan rozwoju®:. Ich liczba i stan
jest wypadkowa prywatnej inicjatywy przedsiebiorstw, koncentracji tadunkéw i lo-
kalnych potrzeb odbiorcéw i nadawcéw. Zwazywszy na ekonomiczng strone trans-
portu intermodalnego (minimalny dystans, jaki zapewnia jego optacalno$¢ - 400 km),
to terminale wybudowane na poétnoc od linii Wroctaw, Radomsko, Siedlce s3 przede
wszystkim dedykowane do obstugi wolumendéw z Europy Zachodniej, tzn. ze bardziej
racjonalny z ekonomicznego punktu widzenia jest transport (do tych terminali) z por-
tow Europy Zachodniej, niz z Gdanska/Gdyni (rysunek 15). Ponad 50% zdolnosci prze-
tadunkowych terminali kontenerowych w Polsce® jest potozonych w obszarze przewa-
gi ekonomicznej oddziatywania portow Europy Zachodniej - w stosunku do Gdanska /
Gdyni. W latach 2007-2013 w ramach dotacji unijnych przeznaczono 52%(bez terminali
morskich, granicznych 1435/1520 mm oraz Szczecina) dotacji na terminale w obszarze
preferujacym porty europejskie w stosunku do polskich, z czego w programie 3.2.PO-
i$-2014-2020 (nabér zakonczony w styczniu 2018 roku) az 68%°54.

Nalezy dodag, iz wszystkie terminale w Polsce, bez wzgledu na potozenie, beda ob-
stugiwac polskie porty w celu wypetnienia pojemnosci przetadunkowej czy dzieki
umieszczeniu w sieci potaczen, lecz optacalnos¢ transportu intermodalnego z pol-
skich portow dla terminali potozonych blizej niz 400 km od portu bedzie nizsza, co
niestety w dtugiej perspektywie wiaze sie z ostabieniem Gdanska / Gdyni w stosunku
do portéw Europy Zachodniej.

Funkcjonujacy w literaturze i podany wyzej wskaznik liczby terminali kontenerowych na
tysigc km® wydaje sie wtérny®s. Zdaniem autoréw tego raportu, dla rozwoju transportu
multimodalnego najwazniejsze jest potozenie terminala, dostepna infrastruktura kolejowsa,
drogowa czy srodladowa, jakos¢ obstugi swiadczonej przez terminal oraz jego rola w funk-
cjonujacych fancuchach logistycznych. Istotng kwestia jest rowniez rodzaj taczonych gatezi
transportu, potaczenie z wybranymi portami, mozliwosci generowania tadunkéw w bliskiej
strefie oddziatywania oraz struktura kapitatowa inwestora (bez wzgledu na to, czy jest to
niezalezny podmiot, czy operator dziatajacy w ramach struktury duzego podmiotu).

& Najwyzsza lzba Kontroli (2020), NIK o barierach rozwoju transportu intermodalnego, https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/ba-
riery-rozwoju-transportu-intermodalnego.html [dostep 08.06.2020 r.].

6 Wg zdolnosci przetadunkowych, na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego. Z wytaczeniem terminali granicznych na
torach 1435/1520 mm, morskich i Szczecina.

64 Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (2019) Lista rankingowa wnioskéw o dofinansowanie ztozonych w ramach kon-
kursu nr POIiS.3.2/1/16 dla dziatania 3.2 Rozwdj transportu morskiego, $rédladowych drég wodnych i potaczer multimodalnych
grupa C Transport intermodalny - aktualizacja z dnia 14.07.2020, https://www.cupt.gov.pl/images/Aktualizacja_listy_rankingo-
wej_Konkursu_Nr_POIi$.3.21.16_- 14.07.2020.pdf. [dostep 1.8.2020 ]

5 Roland Jachimowski i inni (2018), Selection of a Container Storage Strategy at the Rail-road Intrmodal Terminal as a Function of
Minimalization of the Energy Expenditure of Transshipment Devices and CO, Emissions, ,Rocznik Ochrona Srodowiska” tom 20,
http://www.ros.edu.pl/images/roczniki/2018/057_R0OS_V20_R2018.pdf.
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W Polsce odczuwamy brak inwestycji w niezalezne terminale na
paliwa ptynne, chemiczne, brak magazyndéw zbozowych i olejo-
wych®é, Brak specjalistycznej, nowoczesnej, o wysokiej jakosci
i duzych zdolnosciach przetadunkowych infrastruktury magazy-
nowej na granicy wschodniej powoduje trudnosci z importem
surowcow, ktéry pozwolitby na obnizenie cen rynkowych i po-
Deficyty w istniejacej prawe konkurencyjnosci niektérych polskich przedsiebiorstw®’.
sieci terminali Deficyt ten wyklucza nasz kraj na przyktad z walki o przepty-
przetadunkowych wy ukrainskiej produkcji zywnosci do Europy. Otwarcie rynku
wsparte przez rozbudowana i nowoczesng infrastrukture logi-
styczna - w tym terminale - wydaje sie niemal zawsze dobrym
rozwigzaniem. Dodatkowo poprawa konkurencyjnosci przedsie-
biorstw w regionie i jakosci obstugi logistycznej tadunkow wpty-
wa sumarycznie pozytywnie na gospodarke - czego dowodem
s3 kraje Europy Zachodniej.

Przeprowadzone analizy wskazujg, iz panstwo polskie nie inge-
ruje w duzym stopniu w inwestycje w infrastrukture punktowa,
rezygnujac tym samym z mozliwosci kreowania wtasciwej stra-
tegii rozwojowej. To firmy prywatne, kalkulujac wtasny zysk na
szczeblu lokalnym, musza zmierzy¢ sie z globalnymi trendami
oddziatywania i przeptywéw tadunkéw. Tymczasem rolg rzadu
jest stworzenie globalnej strategii, ktéra pozwoli wzmocnic¢ kon-
kurencyjnos$¢ krajowego systemu transportowego. Przyktadem
moze by¢ tu wzmocnienie takiego atutu, jakim jest posiadanie
dostepu do morza i zwiekszenie konkurencyjnosci krajowych
portéw morskich.

Brak ingerencji
panstwa

w infrastrukture
punktowa

6 Publications Office of the EU (2018), Study on Storage Capacities and Logistical Infrastructure for EU Agricultural Commodities
Trade (with a special focus on Cereals, the Oilseed Complex and Protein Crops (COP)) Final Report, https://op.europa.eu/en/
publication-detail/-/publication/b1o2ecaa-2cbd-11e8-bsfe-01aazsed71a1.

67 Dotyczy to gtdwnie surowcow potrzebnych do produkeji w krajowych przedsiebiorstwach.
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Rysunek 16. Korytarz Battyk Adriatyk. Oddziatywanie portéw: Gdansk i Koper

1rédto: opracowanie wtasne autoréw na podstawie: Anne Elisabeth Jensen (2018), Baltic-Adriatic Corridor, European
Commission, Directorate-General Mobility and Transport, https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/
baltic-adriatic_en.

Porty europejskie w coraz wiekszym stopniu konkuruja siecia
transportu, ktéry dostarcza fadunki do portu, niz infrastruktura
portowa. To wiasnie zaplecze portowe (bezposrednie lub poto-
zone 500 i 1000 km od portu) i jego skomunikowanie bedzie de-
cydowac o roli portu w przysztosci (rysunek 16 i 18). Z tego tez
wzgledu nalezy zauwazy¢, iz port Gdansk zmierzy sie z portem
Koper (rysunek 16), ktérego znaczenie w ciagu ostatnich lat requ-
larnie wzrasta, co potwierdza wykres przedstawiony na rysunku
17. Bez wsparcia silnej infrastruktury punktowej na potudniu kraju,
Polsce bedzie bardzo trudno wygra¢ te rywalizacje.

Polskie porty

morskie w sieci
portéw europejskich
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Rysunek 17. Wielko$¢ przetadunkéw w portach Stowenii w latach 2010-2018
Zrédto: The EU Open Data Portal (bd.), Gross weight of goods handled in all ports by direction - annual data, https://
data.europa.eu/euodp/en/data/dataset/Mruv7gY)4eFv7Hp4hsBg.

Drugim kierunkiem, z jakim musza zmierzy¢ sie polskie przedsiebiorstwa w konku-
rencji o kontrole tancuchéw logistycznych, sa porty Zachodniej Europy i port Ham-
burg, ktéry dzi$ na potudnie od Polski dostarcza ok 1 mIn TEU®® rocznie (rysunek 18).
Jest to wolumen, ktéry w sprzyjajacych okolicznosciach i przy odpowiedniej polityce
polskiego rzadu mogtby by¢ cho¢ czesciowo przetadowywany przez polskie porty.

% TEU (ang. twenty-foot equivalent unit) - jednostka pojemnosci uzywana czesto w odniesieniu do portéw i statkéw. Jest ona
rownowazna objetosci standartowego kontenera o dtugosci 6,9 m - czyli wynosi okoto 38 m.
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Rysunek nr 18. Pofaczenia intermodalne portu Hamburg
rédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ze strony METRANS (bd.), https://www.metrans.eu/ [dostep
8.06.2020 1.].

Brak dziatan, w szczegolnosci inwestycji w infrastrukture punk-
towa, moze skutkowa¢ ograniczeniem roli polskich portéw w po-
dobny sposob, jak ograniczenie roli portéw krajow battyckich,
stopniowo wytaczanych z tancucha logistycznego przez Rosje,
ktéra zmienia taryfy kolejowe i buduje witasna infrastrukture
Ograniczenie roli punktowa, w konsekwencji zmieniajac kierunki przeptywu to-
polskich portéw waréw, np. z Kazachstanu. Skutkiem jest spadek przetadunkéw
morskich w krajach nadbattyckich (rysunek 19). Taki sam skutek na wolu-
meny przetadunkéw w polskich portach moga miec¢ opisywane
trendy rynkowe, bez oddziatywania administracyjnego. Warto
zwroci¢ uwage, iz kazdy z krajow battyckich ma nieco inng dyna-
mike przetadunkdéw portowych od roku 2014, kiedy Rosja podjeta
decyzje o zmianie kierunkéw transportu na porty rosyjskie®s.

% Paul Goble (2019), Russia Shifting Cargo Traffic Away From Baltic Ports to Its Own, The Jamestown Foundation, https://ja-
mestown.org/program/russia-shifting-cargo-traffic-away-from-baltic-ports-to-its-own/ [dostep 08.06.2020 r.].
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Rysunek 19. Przetadunki w portach krajow battyckich tle decyzji Rosji z roku 2014 o przekierowaniu tadunkéw
do portéw rosyjskich
Zrédto: Eurostat (2017), Gross weight of goods handled in all ports by direction - annual data, op. cit.

Zmiany w obszarze przeptywow towaréw na duzych przestrzeniach moga by¢ pote-
gowane przez wspomniany wyzej deficyt infrastruktury punktowej w wymiarach re-
gionalnych i lokalnych. W efekcie w scenariuszu negatywnym polskie porty morskie
zostang portami lokalnymi, a polska infrastruktura punktowa zorientuje sie na inne
punkty oddziatywania, aby tworzy¢ z nimi sie¢ powiazan logistycznych (rysunek 24).
Trendy takie, jak budowa silnej infrastruktury punktowej w rejonie oddziatywania
Polski, sa juz widoczne (rysunki 16 i 20).

Przyktadami takiego negatywnego oddziatywania s3 miedzy innymi inwestycje
w port w Ktajpedzie i Sestokai przy przetadunkach na Litwe, hub Bruzgi na Biatoru-
si, gdzie przetadowuje sie potowa metanolu importowanego do Polski, czy termi-
nale w Brzesciu. Przypadek operacji logistycznych zwigzanych z obstuga metanolu
jest interesujacy. Nalezy bowiem zauwazyg, iz tam, gdzie istnieje infrastruktura, czyli
w Szczecinie, metanol jest przetadowywany w Polsce, tam gdzie jej nie ma - granica
wschodnia - metanol jest przetadowywany po stronie biatoruskiej.
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Rysunek 20. Rozwoj oddziatywania infrastruktury punktowej - trend negatywny
Zrédto: opracowanie wiasne autorow.

Za potudniowa granicg naszego kraju powstaty nowe terminale kontenerowe w Zili-
nie, Ostrawie i Pardubicach. Bez realnej odpowiedzi w postaci nowoczesnej, polskiej
infrastruktury, proces ten oznacza¢ bedzie gospodarcza integracje czesci terenéw
Polski z zagraniczna infrastruktura (rysunek 20) oraz catkowita utrate mozliwych zy-
skéw z przetadunkéw, magazynowania, organizacji i kontroli przeptywéw tadunkéw.
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Polska postrzegana jest coraz czesciej jako kraj tranzytowy. Z per-
Polska jako kraj spektywy Unii Europejskiej tranzyt jest procesem istotnym i poz3-
tranzytowy danym - utatwia przemieszczanie sie towardw, taczy wiele krajow,
wykorzystuje atuty wspélnego rynku.
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Rysunek 21. Struktura przewozéw intermodalnych w Polsce w IV kwartale 2019 roku
Zrodto: obliczenia wtasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego, Deepwater Container Terminal, stron
internetowych terminali oraz danych zebranych przez autoréow podczas badan wiasnych.

Udziat tranzytu w transporcie intermodalnym, liczony wedtug pracy przewozowej,
wyniést ponad 44% w IV kwartale 2019 roku (rysunek 21). Jest to najwieksza czes¢
transportu intermodalnego w Polsce.

Tymczasem tranzyt jest rzadko opisywany z perspektywy realnych korzysci oraz strat
dla ekonomii kraju. Ocena jego wptywu na gospodarke nie jest jednoznaczna. Kazdy
przypadek nalezy rozpatrywa¢ w kontekscie zyskéw i strat, ponoszonych zaréwno
przez panstwa, jak i poszczegdlne przedsiebiorstwa.
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W Niderlandach, ktérych porty przetadowuja 6oo min ton towa-
row rocznie (rysunek 12), tranzyt stanowi ok. 15% (90 min ton)7.
Celem Holendrow jest oclenie towaru, magazynowanie i dystry-
bucja, w zwiazku z czym nawet sam przetadunek i tranzyt to za
mato. Dobre strony tranzytu w Niderlandach ogniskuja sie na ku-
mulacji tadunkéw napedzajacych port Rotterdam oraz jego sie¢
potaczen wodnych, morskich i kolejowych”. Do tego dochodzi
potencjalna mozliwos¢ kontroli tancucha wartosci, jesli przetadu-
nek ma miejsce w Rotterdamie. ,Z Szanghaju do Wtadywostoku,
a nastepnie koleja transsyberyjska do Rosji. Niderlandy pozosta-
N3 znaczacym graczem logistycznym, ale zagraniczni konkurenci
rowniez ewoluuja i staraja sie zrownac lub nawet przewyzszy¢
holenderska logistyke. Obecnie holenderskie wezty logistyczne
wyrézniaja sie, miedzy innymi, swoimi gtebokowodnymi portami,
dobrymi potaczeniami z zapleczem ladowym, jakoscia i wydajnoscia.
To, czy czynniki te wystarczg, aby utrzymac obecna pozycje lidera
w przysztosci, dopiero sie okaze”72.

Tranzyt
w Niderlandach

Z perspektywy Danii tranzyt powinien, tak jak w Niderlandach,
obnizac koszty transportu i rozwijac¢ ustugi dodatkowe, np. spe-
dycyjne. Obecnie tranzyt w Dani powoduje takze problemy?3,
jednak cztonkowstwo w Unii Europejskiej i che¢ utrzymania
dobrych stosunkéw z sasiadami (Niemcy, Szwecja) wymagaja
w tym zakresie ustepstw. Dania stara sie wyprowadza¢ tranzyt
z czesci kraju - dzieki projektowi Ferman Belt?# i budowie tunelu
podmorskiego, co stanowi¢ ma sensowna alternatywe dla roz-
budowy potaczen kolejowych wewnatrz kraju. ,,Oczekiwany jest
wzrost ruchu tranzytowego w nadchodzacych dziesiecioleciach,
a dochody z niego przyczynia sie do finansowania nowej infra-
struktury do i z Danii. Dotyczy to potaczen statych - mostu Great
Belt i tunelu Femern Sund Baelt, w ktérych zagraniczne firmy
przewozowe ponios3 znaczna czes¢ finansowania. W zwiazku

Tranzyt w Danii

7o Savelberg F. i inni (2012), Mobiliteitsbalans 2012, Den Haag, Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid.

7t Knippers B. i inni (2003), De maatschappelijke betekenis van doorvoer. TNO Inro rapport 2003-36, TNO, Delft, http://stopwa-
penhandel.org/sites/stopwapenhandel.org/files/imported/informatie/Doorvoer/De_maatschappelijke_betekenisvan_do-
orvoer.pdf.

72 The Council for the Environment and Infrastructure (2014), Dutch Logistics 2040 Designed to Last, https://www.rli.nl/sites/

default/files/dutch_logistics_2040_designed_to_last__uk_versie_o.pdf.

August Kalb (2012), 34. Heimtiicke Verfolgung von Sozialdemokraten in Flensburg, KIPDF.COM, https://kipdf.com/34-heimtcke

-verfolgung-von-sozialdemokraten-iensburg_saezeci1c7f8bgaoa1a8bg58d.html, s. 204

74 Wikipedia (bd.), Fehmarn Belt Fixed, https://en.wikipedia.org/wiki/Fehmarn_Belt_Fixed_Link.
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z nadchodzaca budowa tunelu Dania musi wykorzystac¢ okazje, aby stac sie centrum
logistycznym, a nie jedynie »trasg« w drodze do miejsca docelowego. Holenderskie
doswiadczenia pokazuja, ze bycie krajem tranzytowym moze by¢ cenne, jesli karty
s3 dobrze zagrane. Status Niderlandéw jako kraju tranzytowego oraz wiasciciela
najwiekszego portu w Europie, a takze jednego z najbardziej wydajnych portéw
lotniczych, ma samonapedzajacy sie wptyw na znaczenie handlowe holenderskiego
sektora transportu”7.

Warto zaznaczyg, iz Projekt Ferman Belt oznacza¢ bedzie dokon-
czenie dominacji Niemiec w transporcie europejskim do/z Szwe-
¢ji. W ten sposéb moze zakonczy¢ sie era proméw towarowych
czy pasazerskich na Battyku w transporcie do/z Szwecji. Koszt bu-
dowy tunelu to 12 mld euro, przy wsparciu unijnym na poziomie
5-10%7°. Polska po zakonczeniu budowy w roku 2028 prawdopo-
dobnie zrewiduje role terminala promowego w Swinoujsciu, a na
kierunku do Szwecji by¢ moze zostanie tylko terminal promowy
w Gdyni, z relacja do Sztokholmu. Rozwdj sytuacji bedzie uzalez-
niony od wielu czynnikéw (m.in. opfat tunelowych i drogowych).
Nalezy mie¢ jednak Swiadomos¢, ze brak proméw z Niemiec moze
mie¢ dtugofalowo daleko idace skutki, takie jak zamkniecie pro-
mowej infrastruktury portowej w Szwecji czy przynajmniej brak
inwestycji odtworzeniowych w takie zaplecze.

Projekt Ferman Belt

Z perspektywy Niemiec tranzyt umozliwia rozwéj handlu mie-
dzynarodowego, tak waznego dla gospodarki Niemiec, ku-
muluje tadunki w niemieckich portach (podobnie jak Rotter-
dam w Niderlandach), pozwala na kontrole przptywu strumieni
towarowych przez niemieckie przedsiebiorstwa, a stopien
zaawansowania logistyki, infrastruktury liniowej i punktowej
Tranzyt w Niemczech pozwala osiagna¢ ponad 40% przychodéw przedsiebiorstw
logistycznych z magazynowania i dodatkowych ustug. Przy
takim poziomie zyskéw/udziatu w przychodach, uzasadnione
wydaje sie stwierdzenie, ze logistyka niemiecka dziata w spo-
sob niemal optymalny, tranzyt za$ wspiera jej dalszy rozwo;.
Przyktadem ciagu logistycznego zwiazanego z tranzytem moze
by¢ przetadunek kontenera z Dalekiego Wschodu w Hamburgu,

75 Lars Barfoed (2009), Freight Transports of the Future, The Danish Ministry of Transport, https://www.trm.dk/media/3766/
freight-transports-of-the-future.pdf [dostep 8.06.2020 r1.].
76 Wikipedia (bd.), Fehmarn Belt Fixed, .op. cit.
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procedury celne przeprowadzone przez niemiecka firme (z siedziba w Niemczech)
oraz przewo6z do Austrii, Czech, Wegier czy Polski, czesto poprzez nalezacy do
niemieckiej firmy terminal kontenerowy.

Mimo iz, np. z perspektywy Austriackiego Tyrolu duzy ruch tran-
zytowy obniza jako$¢ zycia i w zwiazku z tym sa wprowadzane
zakazy tranzytu towarowego?’’, wiekszos¢ panstw widzi w nim
jednak potencjat.

Tranzyt w Austrii

Tranzyt towaréw dla panstwa tak potozonego i na takim szczeblu
rozwoju jak Polska, obarczony jest ryzykiem, iz staniemy sie tylko
Tranzyt intermodalny droga (kolejowa czy asfaltowa) dla towaréw z innych panstw, bez
w Polsce — potencjal zadnej wartosci dodatkowej, z ponoszonymi kosztami utrzymania
rozwoju infrastruktury?® i kosztami srodowiskowymi (rysunek 24). Cho¢
z drugiej strony, tranzyt moze tez by¢ sukcesem - w potaczeniu
z inng infrastruktura (rysunek 22 i 23).

Tranzyt intermodalny w Polsce moze mie¢ dwojaki charakter:

. przez porty morskie, w szczegélnosci do krajow importujacych towary - sce-
nariusz ten tworzy efekt korzystny, podobny do osiaganego przez Rotterdam;

. tranzyt Iadowy koleja - nie ma efektu bundlingu, kumulacji, nowych sieci pota-
czen, dodatkowych wolumendéw (pociag to ok. 100 TEU, a statek kontenerowy
z Azji to ok. 20 ooo TEU).

W ostatnim czasie coraz wiekszego znaczenia nabiera zwieksza-
Nowy Jedwabny jacy sie ruch towaréw na Nowym Jedwabnym Szlaku. Jedwabny
Szlak Szlak to projekt tranzytowy przewozéw konteneréw z Chin do
Niemiec i z powrotem. Polska jest w tej koncepcji przystankiem

77 Agnieszka Kulikowska-Wielgus (2020), Austria zablokowata % transportu tranzytowego. Niemcy analizuja rozszerzenie zaka-
z6w w Tyrolu, Trans.Info, https://trans.info/pl/austria-zablokowala-transportu-tranzytowego-niemcy-analizuja-rozszerzenie
-zakazow-w-tyrolu-170757.

78 Polska nie moze w opfatach za transport kolejowy uwzglednia¢ kosztow inwestycji, co wynika z wyroku C-512/10 Trybunatu
Europejskiego, ktéry stwierdzit, ze Rzeczpospolita Polska: (1) nie przyjmujac srodkéw zachecajacych zarzadce infrastruktury
kolejowej do zmniejszenia kosztow zapewnienia infrastruktury i wielkosci optat za dostep do niej, (2) a takze umozliwiajac,
przy obliczaniu optaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do urzadzen zwiazanych z obstuga pociagéw, uwzglednienie
kosztow, ktére nie moga by¢ uznane za bezposrednio ponoszone, jako rezultat wykonywania przewozow pociagami, uchybita
zobowiazaniom, ciazacym na niej odpowiednio na mocy art. 6 ust. 2 i art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 T.
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dla ok. 25% liczby konteneréw?® przewozonych na Zachéd, przy czym s3 to kon-
tenery, ktore najczesciej zwiekszatyby utylizacje statkéw morskich przyptywajacych
np. do Gtebokowodnego Terminalu Kontenerowgo Gdarsk (DCT Gdansk) z Dalekiego
Wschodu, zwiekszajac bundling i przeptyw tadunkéw na tej trasie.

Przewozy konteneréw z/do granicy wschodniej dawniej dotyczyty transportu z/do
Rosji, a aktualnie zwigzane s3a gtéwnie z Jedwabnym Szlakiem. Jest to kierunek kon-
trolowany przez Scista wspotprace niemiecko-chinska. Polskie firmy i firmy usytu-
owane w Polsce petnia najczesciej role poddostawcéw firm spedycyjnych z innych
krajow lub skromnych ustugodawcoéw frachtu kolejowego w Polsce. Przew6z konte-
neréw z Chin przez PKP LHS do Stawkowa organizowany jest we wspotpracy z firma
nalezaca do kolei rosyjskich®e. Rozbudowa infrastruktury przetadunkowej w obwodzie
Kaliningradzkim réwniez stuzy przewozom tranzytowym konteneréw do Niemiec®'.

Jedwabny Szlak stanowi réwniez konkurencje dla polskiej gospodarki, tracimy bo-
wiem atut w postaci czasu dostawy na rynki europejskie w stosunku do transportu
morskiego. Potencjalne zyski i straty®? z tego traktu komunikacyjnego powinny by¢
rowniez przedmiotem analizy w ramach rozwoju punktowe;j sieci logistycznej dla ob-
stugi tadunkéw w Polsce.

Tranzyt to tez konieczno$¢ utrzymywania przepustowosci sieci kolejowej, a odcinek po-
miedzy Poznaniem i Rzepinem, na trasie Moskwa - Berlin jest jednym z najbardziej ob-
cigzonych w Polsce® i z punktu widzenia Polski, w pierwszej kolejnosci winien obstugi-
wac transport pasazerski, export i import polskich towaréw, a tranzyt w ostatnim etapie.

Biezacy rozwdj logistyki opiera sie na nieustajacej konkurencji przeptywow pomiedzy
krajami i kontynentami. To korytarze transportowe oraz wptywy z podatkéw impor-
towych i cet. Wielkos¢ przewozéw nie zawsze odzwierciedla jako$¢ i moc logistyki
danego panstwa. Na logistyke wptywaja tez systemy podatkowe czy sprawnos¢ ad-
ministracji panstwowej. Infrastruktura stwarza jedynie szanse na realizacje korzysci
wynikajacych z logistyki i minimalizacje ewentualnych strat.

79 Jakub Jakébowski, Konrad Poptawski, Marcin Kaczmarski (2018), The Silk RailRoad. The EU-China Rail Connections: Background, Actors,
Interests, OSW, Warszawa, https://www.osw.waw.pl/sites/default/files/studies_72_silk-railroad_net.pdf [dostep 8.06.2020 r].

8o |HS (2018), Pierwszy transport do Chin trasa transkaspijska, https://lhs.com.pl/pl/wydarzenia/408 [dostep 8.06.2020 r.].

8 Jana Pieregaud (2019), Analysis of the potential of the development of rail container transport market in Poland, European
Commission, https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/report_pl_rail_container_transport_en.pdf
[dostep 8.06.2020 1.].

& |bidem.

8 Patrz: Michat Pyzik i in. (2018), Kolejowy Model Towarowy - model ruchu na potrzeby PKP Polskich Linii Kolejowych S.A.,
JTransport Miejski i Regionalny” nr 6, http://yadda.icm.edu.pl/yadda/element/bwmetat.element.baztech-2d25b978-c7b-
9-458c-bdaf-f35e48cdb823a/c/TMIR_6_2018_Kaczorek.pdf [dostep 8.06.2020 1.].
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Polska, wraz z istniejaca i potencjalna infrastrukturg punktows,
moze zawalczy¢ o swoje miejsce na mapie logistycznej Europy.
Trendy s3 dwojakiego rodzaju. Pierwszy jest pozytywny (rysu-
nek 22), z centralna pozycja Gdanska jako hubu srodkowoeuro-
pejskiego wzmocnionego przez silnie oddziatujace, polskie ter-
minale lokalne - przyktadowe pozycjonowanie takich terminali
przedstawiono na rysunku 23. Taki pozytywny trend (rysunki 22
Trendy rozwoju i 23) oznaczatby ogromnej skali inwestycje w polska infrastruk-
logistyki w Polsce ture punktowa (m.in. magazynowo-przetadunkowa) dla réznych
rodzajow fadunkéw, ktéra spetnia¢ bedzie wysokie wymagania
jakosciowe oraz techniczne. Nalezy tez zauwazyg, iz kraje Europy
Zachodniej inwestowaty w réznego rodzaju infrastrukture maga-
zynowa i przetadunkowa od dziesiatkow lat. Natomiast towary
skonteneryzowane to mniejsza cze$¢ tych przetadunkéw. W naj-
bardziej rozwinietych Niderlandach kontenery to 20% przetadun-
kéw w portach®4.

Celem dla Polski powinny by¢ obecnie inwestycje skoncentrowane na potencjale
tworzenia tancuchéw logistycznych i zatrzymanie jak najwiekszej czesci ich obstu-
gi logistycznej w kraju, z uwzglednieniem rozwoju regionalnego i lokalnego. Ambi-
Cja jest stopniowe przejecie funkcji magazynowych i przetadunkowych dla krajow
sasiadujacych - zwtaszcza Ukrainy (rysunek 22). Oparcie zarzadzania infrastruktura
o niezaleznych operatorow moze pozwoli¢ na koncentracje tadunkéw i generowanie
dodatkowych przychodéw. Doswiadczenie wskazuje, iz moga tego dokonac jedynie
podmioty prywatne, panstwo moze i powinno istnie¢ w tym procesie, ale tylko jako
uzupetnienie tego typu dziatan. Dla Gdanska / Gdyni oznacza to by¢ moze nawet
podwojenie przetadunkéw, a na pewno podwojenie w poszczegélnych segmentach,
takich jak kontenery czy produkty rosdlinne. Dla Polski regionalnej to droga rozwoju
oparta o wymiane towardéw z zagranica.

84 (BS (2018), Traffic growth in ports driven by container sector, https://www.cbs.nl/en-gb/news/2018/24/traffic-growth-in
-ports-driven-by-container-sector [dostep 8.06.2020 r.].



FUNDACJA
INICJATYW

BEZPIECZENSTWO
ROZWOJ
ENERGIA [ |

RUMUNIA

Rysunek 22. Gdansk jako hub srodkowoeuropejski
Zrédto: opracowanie wtasne autoréw.

Oddziatywanie terminali polskich 150 km

\_

Rysunek 23. Przyktadowe pozycjonowanie sieci terminali i ich oddziatywanie
Zrédto: opracowanie wiasne autorow.
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Drugi rodzaj trendu, z jakim mamy styczno$¢ w Europie Srodkowej, jest dla Polski ne-
gatywny. W przypadku jego realizacji Gdansk zostanie portem lokalnym, zamknietym
do obstugi waskiego pasa Polski (rysunek 24). Rozrost portu bedzie oparty wytacznie
o naturalny rozwéj konteneryzacji na rynku lokalnym. Inwestycje infrastrukturalne
poza granicami Polski wzmocnig role portéw s3asiadujacych, co w potaczeniu z istnie-
jaca blokada inwestycji infrastrukturalnych w Polsce (por. podrozdziat w niniejszym
raporcie: Terminal Przetadunkowy w Kedzierzynie-Kozlu. Studium przypadku) bedzie
wzmacniato witasnie taki trend.

Rysunek 24. Oddziatywanie przeptywoéw logistycznych w Polsce przy realizacji trendu negatywnego
Zrédto: opracowanie wiasne autorow.

Rola panstwa w rozwoju nowoczesnej infrastruktury
logistycznej w Polsce

Liczba konteneréw obstugiwanych w kraju nie pozwalata w przesztosci na rozwdj
terminali intermodalnych ze wzgledu na niski stopien konteneryzacji Polski, dlatego
m.in. panstwo zdecydowato sie na program dotacji dla transportu intermodalnego
w postaci programéw dofinansowujacych do terminali kontenerowych.
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Dotacje do terminali intermodalnych byty i s3 realizowane w wielu
panstwach europejskich. W Polsce terminale finansowano z réz-
nych programéw zwiazanych z funduszami. Kluczowe pod wzgle-
dem wielkosci byty programy: dziatanie 7.4. oraz 3.2., w dwoch
okresach realizacji budzetow unijnych 2007-2013 oraz 2014-2020.
Opieraty sie na dofinansowaniu w wysokosci do 30 i 50% kosztow
kwalifikowanych budowy / rozbudowy terminala kontenerowego.
W sumie wartos¢ przyznanych dotacji na terminale kontenerowe
W ciaqu 9 lat miata wynies¢ ponad 690 min ztotych?® (rysunek 25).
Te programy zmienity istotnie jakosc¢ polskiego rynku intermodal-
nego. Powstata wysokiej jakosci infrastruktura, z potencjatem na
obstuge przysztych tadunkéw kontenerowych.

Dotacje do terminali

intermodalnych

Podobny program tego rodzaju jest realizowany dzis w Niemczech, ktéry przewiduje
500 mln euro catosci wsparcia w tym programie do 2021 roku, i do 8o proc. dotacji dla
wartosci poszczegdlnych inwestycji.

90 000 000
80 000 000
70 000 000
60 000 000 .
m POZNAN
m WROCtAW
50 000 000
_ mKUTNO
= KATOWICE
40 000 000 B MALASZEWICZE
m ZAMOSC
30 000 000 mtOD7
20 000 000
10 000 000 I I I

0

2007-2013 2014-2020

Rysunek 25. Dotacje UE na ladowe terminale intermodalne w programach 7.4. oraz 3.2. Lokalizacja terminala w pro-
mieniu do 40 km od wymienionego miasta (bez portéw morskich i Szczecina)
Zrédto: opracowanie wtasne autoréw na podstawie danych uzyskanych z Centrum Unijnych Projektéw Trans-

portowych.

8 W tym porty morskie - finansowane réwniez z tego programu.
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Inwestycje finansowane z funduszy unijnych w ramach programéw 7.4. i 3.2. w lado-
we terminale intermodalne zostaty skoncentrowane w czterech miejscach w Polsce®¢.
0O ich lokalizacji decydowali inwestorzy, kierujac sie celami swoich organizacji i strate-
gia zdobycia rynku. Rzad naszego kraju nie brat udziatu (aktualizacja listy rankingowe;j
jest z 2020 roku) w tym procesie decyzyjnym, przez co stracit kontrole nad rozmiesz-
czeniem poszczegdélnych terminali w sieci logistycznej kraju. Na uwage zastuguje
rowniez fakt, iz inwestycje finansowane w ramach obu programoéw dotyczyty przede
wszystkim inwestycji zlokalizowanych w tych samych lokalizacjach (rysunek 25).

H2007-2013 m 2014-2020
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Rysunek 26. Wykorzystanie dotacji z programéw UE 7.4 i 3.2. na budowe i rozbudowe terminali intermodalnych
przez firmy prywatne oraz Spotki Skarbu Panstwa (SSP).

Zrédto: opracowanie wtasne autoréw na podstawie danych CUPT oraz Katarzyna Kapczynska, t6dZ zagtebiem
kolejowych terminali, ,Puls Biznesu”, https://www.pb.pl/lodz-zaglebiem-kolejowych-terminali-855563 [dostep
8.06.2020 1].

PRYWATNA

8 Pominieto inwestycje w portach morskich i w Szczecinie.
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Pomimo deklaracji kolejnych ekip rzadzacych dotyczacych ko-
niecznosci zwiekszenia konkurencyjnosci polskich ustug logi-
stycznych, w tym rozwoju infrastruktury punktowej, ktéra mogta-
Brak aktywnego by przejg¢ obstuge tadunkéw w miedzynarodowych tancuchach
uczestnictwa dostaw, panstwo nie uczestniczyto aktywnie w tym procesie
panstwa w rozwoju (rysunek 26). Wiekszos$¢ inwestycji dotyczacych budowy i rozwo-
infrastruktury ju terminali kontenerowych w Polsce, ktéra miata miejsce w latach
logistycznej 2007-2020, realizowana byta przez prywatne podmioty gospodar-
cze. W latach 2014-2020 podmioty panstwowe byty jeszcze mniej
aktywne w zakresie konsumpcji srodkéw unijnych na rozbudowe
terminali kontenerowych, niz w latach 2007-2013 (rysunek 26).

Panstwo polskie w zakresie terminali kontenerowych oddato ini-
cjatywe firmom prywatnym. Warto podkresli¢, ze jest to bardzo
stuszny kierunek. Firmy prywatne, majac na celu dtugoterminowe
zyski, s3 mniej podatne na lobbing i zastepuja instytucje pan-
stwowe w wykorzystywaniu potencjatu logistyki. Doswiadczenie
polskie wskazuje, iz tylko sektor prywatny jest w stanie szybko
i wyprzedzajaco zareagowac na potrzeby kraju. Powstanie naj-
Inicjatywy wiekszego czynnika zmiany trendéw logistycznych w regionie
Prywat“yfh Battyku, w transporcie intermodalnym - Deepwater Container
INWESEOrowW Terminal (DCT) w Gdansku (poczatek 2006 roku) - byto mozliwe
sieci terminali tylko dzieki zaangazowaniu kapitatu funduszy inwestycyjnych,
kontenerowych w oparciu o kapitat miedzynarodowy®. To najwiekszy sukces Pol-
ski w transporcie intermodalnym w historii. Dzi$ dla naszego kraju
generuje 2 miliardy euro rocznie®. DCT w roku 2019 za 5 miliardéw
ztotych zostat sprzedany m.in. panstwu polskiemu (PFR 30%)%°.
Dla poréwnania wartos¢ portu Rotterdam to 22 miliardy euro®°. Bu-
dowa DCT zmienita pozycje oraz szanse na poprawe logistycznej
pozycji Polski na tle krajow europejskich w segmencie transportu.
Powstata realna konkurencja wobec portéw krajéw sasiadujacych.

W rozwoju

8 Macquarie Infrastructure and Real Assets (2019), DCT Gdansk. Developing an important link in global supply chains, https://
www.mirafunds.com/au/en/our-insights/case-studies/dct-gdansk.html [dostep 8.06.2020 r.].

8 |bidem.

& Reuters (2019), Macquarie agrees $1.3 billion sale of Poland’s Gdansk port terminal, https://www.reuters.com/article/us
-macquarie-bnk-divestiture-ports/macquarie-agrees-1-3-billion-sale-of-polands-gdansk-port-terminal-idUSKCN1Ro1)6  [do-
step 8.06.2020 1.].

% Frans van Den Bosch i inni (2011), The strategic value of the Port of Rotterdam for the international competitiveness of the
Netherlands: A first exploration, Rotterdam School of Management (RSM), Erasmus University Rotterdam, https://www.re-
searchgate.net/publication/277012956_The_strategic_value_of_the_Port_of_Rotterdam_for_the_international_competi-
tiveness_of_the_Netherlands_A_first_exploration/link/555e60a5083e86c06bsf39cd/download [dostep 8.06.2020 r.].



FUNDACJA
INICJATYW

BEZPIECZENSTWO
ROZWOJ

ENERGIA [ |

M POLSKA mNIEMCY m CHINY FILIPINY m AUSTRALIA m NIDERLANDY mROSJA m MIEDZYNARODOWY

2007-2013 2014-2020

180 000 000

160 000 000

140 000 000

120 000 000

100 000 000

PLN

80 000 000

60 000 000

40 000 000

20 000 000

Rysunek 27. Struktura kraju pochodzenia kapitatu firm otrzymujacych dotacje na budowe terminali intermodalnych
(w Polsce) wg kwoty dotacji, ze wskazaniem siedziby spétek-matek lub udziatowcow.

Zrédto: opracowanie wtasne autoréw na podstawie danych uzyskanych z Centrum Unijnych Projektéw Transporto-
wych i Krajowego Rejestru Sadowego.

Instytucje panstwowe nie ingerowaty rowniez w strukture kapi-
tatowa inwestoréw oraz pochodzenie kapitatu (rysunek 27). Brak
ingerencji i aktywnosci rzadu wobec infrastruktury punktowej

Brak ingerencji w przypadku terminali kontenerowych potwierdza takze polityka
panstwa w strukture

prowadzona wobec portéw srédladowych, a ostatnim przykta-
dem jest likwidacja infrastruktury punktowej, ktéra znika z nasze-
go krajobrazu®. Tak stato sie z wiekszoscig portéow srodladowych,
a w listopadzie 2019 roku z portem miejskim we Wroctawiu?, kt6-
ry w ciaqu kilku lat zmieni swdj charakter z przemystowego na
deweloperski.

kapitalowa
i pochodzenie
kapitalu

9 Whodzimierz Rydzkowski, Ryszard Rolbiecki (2005), MozZliwosci rozwoju portéow srédladowych w Polsce jako centréw logi-
stycznych, ,LogForum” tom 1, nr 2, https://www.logforum.net/voli1/issue2/no4/4_1_2_o5.html [dostep 8.05.2020 1.].

92 Mariusz Bartodziej (2019), Wroctaw: OT Logistics znalazt chetnego na zabytkowy port miejski na Kleczkowie, ,Investmap”,
https://investmap.pl/wroclaw-ot-logistics-znalazl-chetnego-na-zabytkowy-port-miejski-na-kleczkowie.a146 432 [dostep
8.06.2020 r].
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Dotacje rozwiazaty problem jakosci infrastruktury w centrum kraju i najwazniejszych
osrodkach przemystowych (rysunek 25), przy tym w duzym stopniu zostaty skiero-
wane do firm nie bedacych niezaleznymi operatorami terminali, ale do przewoznikow
kolejowych i operatoréw intermodalnych, ktérym terminal stuzy do wypetnienia catej
sieci intermodalnej. W tancuchu dostaw funkcjonowanie wielu operatoréw niezalez-
nych terminali poprawia konkurencje oraz dynamizuje rozwdj przetadunkéw, bazy
klientow czy innowacji.

Doswiadczenia europejskie wskazuja na potrzebe kompleksowo-
$ci rozwigzan w zakresie planowania miejsc powstania terminali
przetadunkowych. Dotyczy to zaréwno tworzenia terminali nieza-
leznych (zarzadzanych przez niezalezne podmioty), jak i powia-
zan portéw, przewoznikdéw czy panstwa z operowaniem termina-
Potrzeba lami. Kazde rozwiazanie posiada cechy charakterystyczne - jesli
komlfleks,owym . terminal nalezy do operatora portu europejskiego, jak np. Poznan
rozwigzan w zakresie . . . .. .

. Gadki (rysunek 18), to nie bedzie rozwijat transportu do portow
planowania e . o o .
sieci terminali polskich, jesli zas$ terminal znajduje sie w sieci potaczen opera-
przeladunkowych tora i przewoznika, jak np. PCC Intermodal, to nie bedzie zainte-
resowany dopuszczaniem innych operatoréw i przewoznikéw na
swoje terminale. Podobnie wyglada rola i charakter dziatan insty-
tucji panstwowych w terminalach ladowych oraz ich obstudzess.
Réznorodnos¢ rozwigzan pozwala maksymalnie wykorzystac
potencjat logistyczny regionu i kraju.

Aktualny system powszechnego wsparcia transportu inter-
modalnego do przewozéw kolejowych w Polsce to tzw. ulga
intermodalna, ktéra z racji swojej konstrukcji wspiera prze-
wozy na znaczne odlegtosci, z duza praca przewozowa. Ulga
intermodalna funkcjonowata juz przed rokiem 2010 w postaci
niskich stawek dostepu do infrastruktury kolejowej dla pocia-
Ulga intermodalna goéw intermodalnych. Znaczenie doptat do przewozéw kolejo-
wych z punktu rozwoju polskiego transportu intermodalnego,
jest marginalne. Gtéwnym argumentem potwierdzajacym te
konstatacje sa lata 2009/2010, kiedy koszty dostepu do infra-
struktury wzrosty rok do roku o 300%, a w tym samym czasie
przewozy intermodalne wzrosty rowniez o 30%. Przewrotnie
mozna skonstatowa¢, iz wzrost kosztow spowodowat wzrost

9 Jason Monios (2011), The role of inland terminal development in the hinterland access strategies of Spanish ports, “Research in
Transportation Economics” Vol. 33 (1), DOI: 10.1016/j.retrec.2011.08.007 [dostep 8.06.2020 r.].
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przewozow. W rzeczywistosci dowodzi to, iz aktualny poziom stawek dostepu do
infrastruktury ma niewielkie znaczenie w catym, bardzo dtugim, intermodalnym
taricuchu logistycznym.

Na ulge intermodalna w roku 2016 wydano 26 min ztotych®. W roku 2019 przewozy
wzrosty o 56%, czyli ok. 40 mIn zt wyniosty wydatki na promocje transportu inter-
modalnego; z czego niemal 50% na tranzyt (rysunek 21), ktérego gtéwne zadanie to
przewozenie chinskich towaréw do Niemiec oraz koreanskich samochodéw ze Sto-
wacji do Rosji. Ten kierunek wsparcia wymaga szczegoétowych i krytycznych ana-
liz z punktu widzenia korzysci panstwa®s. Na przestrzeni dekady struktura polskiego
transportu zmienita sie znaczaco, udziat polskich portéw w przewozach intermodal-
nych wzrést w stosunku do roku 2011 z 23 do 33%?%.

Infrastruktura punktowa zapewnia przewage logistyczng, zatrzy-
muje fadunki, utatwia przejecie kontroli nad logistyka towaru, ale
dziata to sprawnie jedynie przy dobrze zaplanowanej infrastruk-
turze wysokiej jakosci. Niewielkie terminale przetadunkowe nie
maja wptywu na rozwdj logistyki w kraju. Tylko nowoczesna i roz-
Luka w polskiej budowana infrastruktura punktowa o charakterze ponadregional-
sieci terminali nym, przekraczajaca aktualne wykorzystanie potencjatu regionu,
przetadunkowych stwarza potencjat na przyszto$c. Tylko tego rodzaju infrastruktura
ma kluczowe znaczenie we wzmocnieniu konkurencyjnosci pol-
skiej sieci logistycznej. Obserwowany obecnie trend w Europie
wskazuje, ze centra huby intermodalne coraz prezniej rozwijaja
sie, natomiast niewielkie terminale traca swoje znaczenie w glo-
balnej sieci potaczens’.

Aktualny stan polskiej infrastruktury punktowej, a przede wszystkim jej brak w wy-
branych regionach kraju (rysunek 15), to hamulec blokujacy polska gospodarke. Brak
planéw i blokowanie rozwoju firm prywatnych w zakresie infrastruktury punktowej
stanowi powtarzanie btedéw pierwszego planu w zakresie koncentracji inwestycji

94 PKP Polskie Linie Kolejowe SA (2017), Transport intermodalny - integracja przewozéw swiatowych, prezentacja konferencyjna
PKP Polskich Linii Kolejowych SA, Nadarzyn, 22 marca, http://intermodal-poland.com/images/pliki/prezentacje/ZmudaW.pdf
[dostep 8.06.2020 1.].

95 Smart Freight Europe (2014), 10 lat wsparcia podatnikow dla transportu intermodalnego, salon24.pl, https://www.salon24.
pl/u/smart-freight-europe/578416,10-lat-wsparcia-podatnikow-dla-transportu-intermodalnego, 2.

9 Urzad Transportu Kolejowego (2012), Analiza Rynku Kolejowych Przewozoéw Intermodalnych, https://utk.gov.pl/down-
load/1/3306/Analizarynkukolejowychprzewozowintermodalnych.pdf [dostep 8.06.2020 1.].

7 Majorie van Leijen (2019), Small inland terminals lose traffic to large European hubs, RailFreight.com, https://www.railfreight.
com/intermodal/2019/03/12/small-inland-terminals-lose-traffic-to-large-european-hubs/ [dostep 8.06.2020 r.].
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terminalowych. Polska posiada luke w sieci terminali, przede wszystkim nie w kon-
tekscie gestosci terminali, ale ich jakos$ci oraz potozenia (co nie wyklucza, ze terminali
powinno by¢ wiecej).

Propozycje uzupetnienia aktualnej sieci, zawierajacej przyktadowe terminale w Ko-
strzyniu, Kedzierzynie-Kozlu czy Suwatkach, przedstawiono na mapie (rysunek 23).
Przy aktualnym rozmieszczeniu nowoczesnej infrastruktury niezbedna wydaje sie
budowa sieci terminali w takich regionach kraju, ktére w dtuzszym horyzoncie czaso-
wym gwarantuja czy stymuluja korekte tancuchéw logistycznych (na polskie porty)
i generacje dodatkowych przychodéw. W tym celu niezbedny jest potencjat przeta-
dunkowy oraz zaplecze magazynowe terminali przekraczajacy znacznie aktualne po-
trzeby logistyczne. Polska potrzebuje kompleksowej logistyki w obstudze infrastruk-
tury punktowej, co oznacza niezbedne juz dzi$ duze inwestycje w petne pokrycie
przysztego, potencjalnego zapotrzebowania na ustugi przetadunkowe i logistyczne.

Terminale paliwowe w Polsce i Europie - charakterystyka i rola
podmiotéw niezaleznych

Instalacje przetadunkowe magazynowe w Polsce

ORLEN

9% anQui
2 A BAUTCHEM  furiiwtx ALTCHEMsn TotiW Kozle
- 3% 3% 2% 2% 2%
I s =

Terminala | KOOLE | ALFA TERMINAL | WARTER | ANTEXTI | SOBIANEK | J6S Energy SA. | MODEX-OIL | Lotos | SKITRANS-OIL | TRUCK OIL | SOBIANEK
<1% <1% <1% <1% <1% <1% <1% <1% <% | <1% 1% <1%

J/

Rysunek 28. Infrastruktura magazynowo-przetadunkowa paliw ptynnych
Zrédto: opracowanie wtasne autoréw na podstawie: Urzad Requlacji Energetyki (bd.), Rejestry i wykazy. Instalacje
magazynowania, https://rejestry.ure.gov.pl/i/11.
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Lata 2017-2019 staty w Polsce pod znakiem zmiany struktury do-
staw ropy naftowej, zwiazanej ze zmiang ich kierunku. Procesem
zauwazalnym jest zmniejszajacy sie udziat surowca pochodzace-
go ze wschodu - ropy REBKO, ktéra jednak stale zachowuje pozy-
cje dominujaca z racji istniejacej infrastruktury przesytowej oraz
dostosowania technologicznego krajowych rafinerii. Daje sie jed-
nak zauwazy¢ rosnacy udziat surowca importowanego z innych
kierunkow - Arabii Saudyjskiej, Nigerii, Angoli, Norwegii i USA.
W roku 2019 zaimportowano do Polski okoto 18,4 min ton ropy
REBKO. Stanowito to wyrazny regres w poréwnaniu z rokiem po-
przednim (okoto 21 miIn ton)?® - to spadek o okoto dziewie¢ punk-
téw procentowych w stosunku do roku 2018 (67% catosci). Pro-
blemem okazato sie zanieczyszczenie importowanej ze Wschodu
ropy, co przyspieszyto proces zmian. Jednakze nie oznacza to
jeszcze trwatej zmiany na rynku. Po usunieciu awarii dostawy
rosyjskiej ropy sa realizowane bez zaktécen, a Rosja pozostaje
najwiekszym dostawca tego surowca do naszego kraju. Nalezy
jednak podkresli¢, ze wszystko wskazuje na to, iz dywersyfikacja
dostaw bedzie ulegac¢ dalszemu pogtebieniu, o ile nie pojawia sie
w najblizszym czasie istotne przeszkody geopolityczne.

Zmiana struktury

dostaw ropy naftowej
w Polsce

Realizowana obecnie (lato 2020 roku) fuzja PKN Orlen i Grupy Lotos nie znalazta jesz-
cze odzwierciedlenia w logistyce paliwowej, a jej przyszte skutki w strukturze logi-
stycznej trudne s3 obecnie do prognozowania.

Obserwowane w ostatnich 5 latach wzmocnienie kontroli fiskalnej
w zakresie handlu paliwami ptynnymi zaowocowato zwieksze-
niem liczby produktéw przechodzacych przez terminale paliwowe
(zazwyczaj nie uczestniczace w obrocie nielegalnym). W potacze-
niu ze stabilnie rosngcym popytem na paliwa (+4%) spowodowa-
to to wzrost wykorzystania krajowych magazynéw paliwowych
oraz obserwowany obecnie proces wyczerpywania sie krajowych
objetosci magazynowych, ktére kilka lat temu wydawaty sie mie¢
bezpieczne nadwyzki w tym zakresie. Sytuacja ta wymusza przy-
spieszenie inwestycji w nowe pojemnos$ci magazynowe, o jest
miedzy innymi sygnalizowane przez krajowego potentata na tym

Wzmocnienie
kontroli fiskalnej

w handlu paliwami
plynnymi

98 Polska Organizacja Przemystu i Handlu Naftowego (2020), Przemyst i handel naftowy 2019 - Raport Roczny, http://www.popi-
hn.pl/raporty2.php, s. 18 [dostep 8.06.2020 r.].



FUNDACJA
INICJATYW

BEZPIECZENSTWO
ROZWOJ

ENERGIA [ |

rynku - PERN SA%. Dodatkowym, czynnikiem wzmacniajgcym ten trend, jest raporto-
wane w latach 2018 i 2019 niemal catkowite wykorzystanie krajowych mocy rafine-
ryjnych zwiazanych z przerobem ropy naftowej, zaréwno przez PKN Orlen, jak i Grupe
Lotos™e.

Oznacza to potrzebe zwiekszenia dostaw zagranicznych. Import
stanowi takze sposob na uzupetnienie niezaspokojonych przez
krajowych producentéw potrzeb rynkowych (np. na olej napedowy
i gaz LPG). Wraz z rosngcym zuzyciem paliw ptynnych rosnie jed-
noczesnie wolumen magazynéw niezbednych do utrzymywania
rezerw obowiazkowych, zaréwno u przedsiebiorcow, jak Agencji
Rezerw Materiatowych (ktéra wykorzystuje wynajmowane obje-
Import i eksport tosci magazynowe) oraz wytaczenie coraz to wiekszej objetosci
paliw plynnych z zastosowan komercyjnych, pogtebiajace ten niekorzystny trend.
Z drugiej strony oznacza to korzystna koniunkture dla nowych
inwestycji terminali magazynowo-przetadunkowych w perspek-
tywie najblizszej dekady. Nalezy jednakze miec¢ swiadomos¢, iz
w dtuzszym okresie moga pojawic sie ryzyka zmniejszajace popyt
na paliwa ptynne, zwiazane ze spodziewanym zwiekszeniem
udziatu w transporcie samochodowym pojazdéw z napedem
alternatywnym.

Trzeba tu doda¢, iz import i export produktéw ptynnych w naszym kraju ma miejsce
niezaleznie od teqo, czy infrastruktura obstugujaca tego typu przeptywy znajduje sie
w Polsce, czy tez za granica. Ponizsze rysunki obrazuja miesieczne przeptywy paliwa
w exporcie i imporcie na przestrzeni kilku ostatnich lat.

9 Pern.pl (2019), PERN w 2020 roku: inwestycje i remonty za ponad miliard ztotych, https://pern.pl/pern-w-2020-roku-inwesty-
cje-i-remonty-za-ponad-miliard-zlotych/.
00 Polska Organizacja Przemystu i Handlu Naftowego (2020), Przemyst i handel naftowy 2019 - Raport Roczny, op. cit.



FUNDACJA
INICJATYW

BEZPIECZENSTWO
ROZWOJ

ENERGIA

600
——Transport morski ~ ==—Transport kolejowy  =——Transport drogowy

500

400

200

100

01 03 05 07 09 11 01 03 05 07 09 11 01 03 05 07 09 11 01 03 05 07 09 11 01 03 05 07 09 11
2015 2016 2017 2018 2019

Rysunek 29. Struktura miesiecznego exportu paliw z Polski - w podziale na $rodki transportu

Zrodto: opracowanie wiasne autoréw na podstawie danych uzyskanych z Ministerstwa Finanséw i administracji
celnej (pismo nr 1401-1CB.070.343.2020.3 Dyrektora Izby Administracji Skarbowej w Warszawie z 12 maja 2020 r.
do Fundagji Inicjatyw Bezpieczenstwo-Rozwdj-Energia).
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Rysunek 30. Struktura miesiecznego importu paliw do Polski - w podziale na $rodki transportu
Zrédto: opracowanie wiasne autoréw na podstawie danych uzyskanych z Ministerstwa Finanséw i administracji
celnej (ibidem).




FUNDACJA
INICJATYW

BEZPIECZENSTWO
ROZWOJ

ENERGIA [ |

Rynek instalacji magazynowo-przetadunkowych (rysunek 28)
jest w chwili obecnej zdominowany przez podmioty panstwowe,
z ktérych pierwsze trzy (PERN, ORLEN i Lotos), dysponuja ponad
80% udziatem w rynku magazynéw naziemnych (bez kawern).
Biorac pod uwage wykorzystywane niemal w catosci mozliwosci
przerobowe polskich rafinerii, w najblizszych latach nalezy spo-
dziewac sie wzrostu importu produktéw gotowych (olej napedo-
wy, benzyny samochodowe) bezposrednio od dostawcéw zagra-
nicznych. Obserwowany w ostatnich latach proces dywersyfikacji
dostaw ropy naftowej i czesciowo produktéw gotowych spowo-
dowat maksymalizacje wykorzystania dotychczasowej infrastruk-
tury przetadunkowej, obstugujacej alternatywne w stosunku do
rosyjskiego kierunki importu (Naftoport Gdansk). Byto to szcze-
goélnie widoczne w roku 2019, w zwigzku z zanieczyszczeniami
ropy przechodzacej system ropociaggéw. Pojawiaja sie zatem moz-
liwosci budowy alternatywnych tancuchéw dostaw dla operato-
row/podmiotéw niezaleznych, ktére wymagac beda zwiekszenia
niezwigzanej z rafineriami krajowymi magazynowo-przetadunko-
wej infrastruktury punktowe;j.

Rynek instalacji
magazynowo-

-przeladunkowych
dla paliw plynnych

Warto podkresli¢, ze zwiekszenie udziatu infrastruktury niezaleznej nie lezy w intere-
sie spotek naftowych ze wzgledu na wzrost potencjalnej konkurencji ze strony paliw
pochodzacych bezposrednio z importu. Z punktu widzenia szeroko pojetego interesu
klientow dywersyfikacja taka - zaréwno w przypadku terminali paliwowych, jak i po-
tencjalnych kierunkéw dostaw - wydaje sie zjawiskiem pozytywnym. Witasciwie zlo-
kalizowane inwestycje w niezalezne terminale paliwowe stanowia sposob na uela-
stycznienie rynku w sytuacjach kryzysowych i daja mozliwos$¢ optymalizacji logistyki
paliwowej do zmieniajacych sie oczekiwan rynku. Zmniejszaja uzaleznienie od jed-
nego kierunku dostaw, podnoszac bezpieczenstwo w przypadku wystapienia sytu-
acji kryzysowej. Jednoczesnie inwestycje w terminale paliwowe stanowiace element
infrastruktury punktowej, sa uzupetnieniem siatki terminalowej i istotnym impulsem
rozwojowym w obszarze odziatywania terminalu, majacym promien okoto 200 km.

Nalezy przy tym pamietac - co sygnalizowano wyzej - ze import produktéw goto-
wych jest niezbedny ze wzgledu na niemoznos¢ pokrycia wszystkich potrzeb produk-
¢ja krajowa. Biorac pod uwage obecng strukture bazy magazynowo-przetadunkowej,
zdominowang przez podmioty krajowe, ryzyko zwiazane z pochodzeniem kapitatu
inwestycyjnego jest pomijalne.

Ze wzgledu na dominacje spotek skarbu panstwa, struktura rynku terminali ptynnych
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w Polsce w poréwnaniu do wiodacych rynkéw Europy charakteryzuje sie spora od-
miennoscia.

Udziat niezaleznych firm dostarczajacych ustugi magazynowo
-przetadunkowe w Niemczech przekracza 1/3 catkowitych ob-
jetosci magazynowych zbiornikéw naziemnych (bez kawern).
Podmioty te nie s3 zwigzane struktura kapitatowa z przemy-
stem rafineryjnym, oferujacym witasne pojemnosci magazynowe.
W odréznieniu od Polski wiekszos¢ sposréd 13 rafinerii niemiec-
kich pozostaje w rekach miedzynarodowych koncernéw paliwo-
wych, nie bedacych kapitatem niemieckim. W handlu produktami
petrochemicznymi udziat niezaleznych podmiotéw obstugujacych

Uslugi magazynowo-
-przeladunkowe

dla paliw plynnych
w Niemczech ) : )
i Holandii rynek naszego zachodniego sgsiada jest takze bardzo znaczacy.

Zgodnie z danymi Federalnego Ministerstwa Gospodarki i Ener-
gii, import oleju napedowego na rynek niemiecki w roku 2016 byt
obstugiwany niemal w potowie przez podmioty nie posiadajace
wtasnych rafinerii.

Istnienie duzych, niezaleznych od przemystu petrochemicznego
operatoréw terminali paliwowych jest tez charakterystyczne dla rynku holender-
skiego. Rozbudowana infrastruktura logistyczna i przemyst rafineryjny, skumulowa-
ne gtéwnie w okolicach Rotterdamu, zapewniaja obstuge rynkéw holenderskiego,
belgijskiego oraz pétnocnych Niemiec. Roczny import surowej ropy naftowej wynosi
tam okoto 95-100 min ton™>. Do najwiekszych operatoréw niezaleznych nalezy m.in.
koncern Vopak, bedacy najwiekszym na Swiecie niezaleznym operatorem terminali
paliwowych. W 69 terminalach rozlokowanych na catym swiecie™: firma zarzadza
magazynami na paliwa i produkty chemiczne o tacznej pojemnosci 33 min m>. W sa-
mym Rotterdamie spétka jest wiascicielem, badz udziatowcem siedmiu terminali ga-
zowych, paliwowych i chemicznych. Na rynku holenderskim funkcjonuja m.in. pod-
mioty rosyjskie, bedace niezaleznymi operatorami terminali paliwowych™4,

1 Federal Ministry for Economic Affairs and Energy (2020), Conventional Energy Sources: Petroleum and Motor Fuels, https://www.
bmwi.de/Redaktion/EN/Textsammlungen/Energy/petroleum-and-motor-fuels.html?cms_artld=255636 [dostep 8.06.2020 1.].

2 Port of Rotterdam(2020), Crude oil storage and throughput, portofrotterdam.com, https://www.portofrotterdam.com/en/doin-
g-business/logistics/cargo/liquid-bulk/crude-oil-storage-and-throughput [dostep 8.06.2020 r.].

3 Fred Pals, Jack Wittels (2020), World’s Biggest Oil Storage Firm Says Almost All Space Sold, Bloomberg, https://www.bloom-
berg.com/news/articles/2020-04-21/world-s-biggest-oil-storage-firm-says-almost-all-space-is-sold [dostep 8.06.2020 r.].

4 Kamchatskaya Tankfarm (2020), Kamchatskaya tankfarm - Oil Depot & Shipping Company, Kamchatskayatankfarm.com, http://
www.kamchatskayatankfarm.com/ [dostep 8.06.2020 1.].



FUNDACJA
INICJATYW

BEZPIE'CZENSTWO
ROZWOJ

ENERGIA [ |

Udziat niezaleznych operatoréw terminali w rynku magazynowym paliw oraz han-
dlu produktami petrochemicznymi w znaczacy sposob wptywa na obnizenie kosztoéw
oraz tagodzi skutki réznic miedzy konsumpcja oraz struktura produkcji europejskiego
przemystu petrochemicznego, wystepujace w catej Europie.

Podsumowanie

. Logistyka pozostaje jednym z istotnych elementéw sktadowych gospodarki,
stanowiac wazne zrédto przychodow w poszczegoélnych krajach UE.

. Istnieja znaczace roznice wielkosci przychodéw miedzy posiadajacymi najbar-
dziej wyrafinowana (rozbudowana i wyspecjalizowana) strukture logistycz-
na panstwami unijnymi (Niemcy, Niderlandy), a krajami Europy Srodkowej
i Wschodniej.

. Brak jest dowodoéw na istnienie silnej zaleznosci miedzy potozeniem geogra-
ficznym, a przychodami z logistyki. Efektywnos$¢ logistyki jest wypadkowa
jakosci zarzadzania, wynikajacej z jej struktury, oraz witasciwie zaplanowanej
i realizowanej strategii rozwojowe;.

. Analiza sytuacji logistyki w Polsce wskazuje na niewtasciwy stan infrastruk-
tury logistycznej wynikajacy z braku realizacji wiasciwej strategii jej rozwoju
oraz wymaganych inwestycji kapitatowych. Znajduje to swoje odzwierciedlenie
w luce przychodowej polskich przedsiebiorstw w stosunku do innych wioda-
cych krajow regionu (vide Czechy) - szacowanej na okoto 20 mld PLN rocznie.

. Infrastruktura terminali multimodalnych, stanowigcych krytyczny element in-
frastruktury punktowej sieci logistycznej w Polsce, charakteryzuje sie nieréw-
nowaga, majaca wptyw na obstuge fancuchow logistycznych. W przysztosci
moze to ogranicza¢ mozliwosci rozwoju polskich portéw oraz polskich firm
$wiadczacych ustugi logistyczne.

. Obecnie istniejace terminale, w ponad 50% leza w obszarze oddziatywania por-
téw zachodnioeuropejskich, ponizej odlegto$ciowego progu optacalnosci w sto-
sunku do Gdanska/Gdynii. Sytuacja ta utrwala niekorzystng z punktu widzenia
polskiej logistyki praktyke przechwytywania przez porty zachodnioeuropejskie
przeptywu towaréw z Europy Srodkowej i Wschodniej oraz przewagi logistyki
niemieckiej w tej czesci Europy. Stanowi to istotna stabos¢ infrastruktury punk-
towej ulokowanej w naszym kraju.
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Trendy logistyczne w Europie, utrwalane od dekad i konsekwentnie wzmac-
niane ciagi logistyczne, jak rowniez nowe projekty zwigzane z realizacja idei
Nowego Jedwabnego Szlaku, moga stanowi¢ zagrozenie dla przysztosci polskiej
logistyki i krajowych portéw. Realizowane obecnie wsparcie panstwa dla pro-
jektu Jedwabnego Szlaku, ze wzgledu na dominacje podmiotéw zewnetrznych
niesie ze soba powazne ryzyka i wymaga przemyslanej strategii realizacji.
Analiza dziatan administracji panstwowej na przestrzeni ostatnich dwdéch dekad
wskazuje, ze rzad nie prowadzit aktywnej polityki inwestycyjnej dotyczacej ter-
minali intermodalnych, przekazujac dotacje unijne do infrastruktury punktowej
gtéwnie inwestorom prywatnym (rysunek 26) oraz nie ingerowat w strukture
kapitatowa inwestoréw i pochodzenie kapitatu (rysunek 27).

Rynek paliwowy w Polsce zdominowany jest przez podmioty panstwowe.
Udziat terminali niezaleznych, w odréznieniu od Europy, ma charakter marginal-
ny. Jego struktura kapitatowa nie stanowi zagrozenia dla bezpieczenstwa pali-
wowego RP. Zwiekszenie udziatu niezaleznych terminali paliwowych to sposéb
na uelastycznienie rynku oraz obnizenie kosztéw dla klienta koncowego.
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Terminal przetadunkowy w Kedzierzynie-Kozlu.
Studium przypadku

Jednym z interesujacych przyktadéw inwestycji w logistyczna
infrastrukture punktowa jest przypadek projektu portu przeta-
dunkowego w Kedzierzynie-Kozlu, realizowany przez inwestora
prywatnego, reprezentowanego przez spotke KKT SA z Warszawy.
W projekcie planuje sie budowe trzech ogélnodostepnych i nieza-
leznych terminali portowych posiadajacych witasna infrastrukture
przetadunkowa oraz dostep do wodnej, kolejowej i drogowej sieci
transportowe;j.

Port przeladunkowy

w Kedzierzynie-Kozlu

Korzystna lokalizacja inwestycji znajduje swoje potwierdzenie w historii dziatania
portu rzecznego, ktory funkcjonowat w Kedzierzynie-Kozlu od przetomu XIX i XX wie-
ku. Inwestycja ma bezposredni dostep do miedzynarodowych szlakéw komunikacyj-
nych w postaci sieci kolejowych (przechodzacych przez miasto i nalezacych do ma-
gistralnych linii kolejowych o znaczeniu miedzynarodowym: Transeuropejskiej Sieci
Transportowej (TEN-T) - linie E-30 Niemcy-Ukraina oraz CE-59 w ciggu komunika-
cyjnym Ystad (Szwecja)-Ostrawa (Czechy). Kedzierzyn-Kozle ma takze bezposrednie
potaczenie z siecig kolejowa Gérnego Slaska, umozliwiajaca sprawna komunikacje
z Centralna i Pétnocna Polska. Sie¢ drogowa zlokalizowana i potaczona jest z przebie-
gajacymi w bezposredniej bliskosci szlakami komunikacyjnymi autostrad A4 (kieru-
nek wschod-zachéd) i A1 (potnoc-potudnie). Przewaga konkurencyjna (ze wzgledu
na niskie koszty transportu) pozostaje dostep do szlaku wodnego Odrzanskiej Drogi
Wodnej, gwarantujacego obecnie mozliwo$¢ transportu rzecznego do portu w Swi-
noujsciu. Szlak ten, zgodnie z deklaracjami rzadu, ma by¢ w najblizszych latach roz-
wijany, co wraz ze wzrostem tonazu jednostek rzecznych bedzie sprzyjato dalszemu
obnizeniu kosztéw transportu w kierunku portu Morza Battyckiego™s.

W ramach inwestycji, oprocz rewitalizacji i modernizacji nabrzeza
portowego, planowana jest budowa trzech terminali przetadunko-
wych. Sa3 to odpowiednio:

Zakres, lokalizacja

i koszty inwestycji

s Na temat Odrzanskiej Drogi Wodnej patrz podrozdziat 7egluga srédladowa w systemie transportowym Europy i Polski.
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. Terminal Ptynnych Produktéw Masowych, umozliwiajacy przetadunek, maga-
zynowanie, blendowanie paliw ptynnych oraz przetadunek i magazynowanie
chemikalidow;

. Terminal Sypkich Produktéw Masowych i Drobnicy;

. Terminal Kontenerowye.

Szacunkowy koszt inwestycji oceniany jest na 300-400 milionéw ztotych. Lokaliza-
cja odbiega od dotychczas realizowanych inwestycji na linii wschod-zachdd uloko-
wanych w centralnej Polsce (0$ Poznan-Warszawa). Ze wzgledu na potozenie w ob-
szarze mocno zindustrializowanym (zasieg oddziatywania to okoto 150-200 km),
terminale moga by¢ istotnym wsparciem logistycznym dla istniejagcego w regionie
Goérnego i Dolnego Slaska przemystu, w tym chemicznego. Ma to by¢ jedyny tego
rodzaju obiekt w Polsce™.

W przypadku Terminala Ptynnych Produktéw Masowych mozliwe jest stworzenie
niezaleznego centrum magazynowo-przetadunkowego dla paliw oraz ich dystrybu-
cji na obszarze odpowiadajacym za okoto 35% krajowego zapotrzebowania na pa-
liwa ptynne™. Ze wzgledu na dostep do gtownych szlakéw transportowych (kolejo-
wych i samochodowych) oraz do Odrzanskiej Drogi Wodnej terminale zlokalizowane
w porcie Kozle stanowig istotne uzupetnienie sieci infrastruktury punktowej. Lokali-
zacja przy granicy z Republika Czeska i jej centrami przemystowymi daje mozliwos¢
przechwycenia czesci przeptywow towarowych potudniowego sgsiada.

W szerszej perspektywie port KoZle, ze wzgledu na odlegtos¢ ponad 500 km i dogod-
na lokalizacje, moze by¢ wzmocnieniem wolumenu przetadunkowego polskich por-
tow morskich w Swinoujéciu i Gdansku. Daje to ciekawa mozliwo$¢ préby tworzenia
nowych fancuchéw logistycznych, wzmacniajacych role Gdanska w korytarzu trans-
portowym pétnoc-potudnie. Na obecnym etapie wskazywane korzysci pozostaja jed-
nak w sferze projektu, ze wzgledu na zatrzymanie rozpoczetej w roku 2017 budowy
Terminala Ptynnych Produktéw Masowych, stanowiacej pierwszy etap inwestycji*e.

06 Grzegorz Rzeczkowski (2019), To miat byc¢ najwiekszy port rzeczny w naszej czesci Europy. Ale inwestycje za kilkaset milionéw
bez stowa zablokowaty stuzby i PKP, ,,Gazeta Wyborcza” 26 pazdziernika, https://wyborcza.pl/magazyn/7,124059,25348492,t0
-mial-byc-najwiekszy-port-rzeczny-w-naszej-czesci-europy.html [dostep 8.06.2020 r.]

7 W chwili obecnej brak jest w Polsce terminali srodladowych na chemie ptynna. Inwestycja planowana w Kedzierzynie-Kozlu
bedzie stanowita wyjatek, umozliwiajac obnizenie kosztow i wzrost konkurencyjnosci dziatajacych w regionie firm chemicz-
nych, zmuszonych obecnie zaopatrywac sie bezposrednio w regionie ARA (Amsterdam-Rotterdam-Antwerpia).

°8 Dane inwestora.

09 Tomasz Kapica (2019), Inwestor nie zamierza rezygnowac z portu w Kedzierzynie-KoZlu, nto.pl, https://nto.pl/inwestor-nie-za-
mierza-rezygnowac-z-portu-w-kedzierzyniekozlu/ar/13855318 #strefa-biznesu [dostep 8.06.2020 r.].
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Port Kedzierzyn-Kozle
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Rysunek 31. Obszar bezposredniego oddziatywania samochodowego (tzw. trucking) terminala Kedzierzyn-Kozle
Zrédto: opracowanie wtasne autoréw.

Inwestor, Kedzierzyn-Kozle Terminale SA, natychmiast po pod-
pisaniu z wtadzami miasta Kedzierzyn-Kozle umowy dzierzawy
portu (ze zrealizowana nastepnie opcja wykupu) podjat dziatania
Brak przylacza w celu przytgczenia portu do sieci kolejowej. Do wtaczenia do
do glownej linii gtéwnej linii kolejowej, na terenie nalezacym do grupy PKP, in-
kolejowej westorowi brakuje ok. oo metréw toréw. Jest to teren dawnej
bocznicy kolejowej, prowadzacej do portu. Aktualny stan bocz-
nicy to jedynie zrujnowana, techniczna (szyny i podktady) infra-
struktura kolejowa.
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Kedzierzyn-Kozle Terminale S.A. (KKT)

PKP S.A.

Marynarska

Mapa 1. Mapa pogladowa terenéw portu w Kedzierzynie-KoZlu i terenéw KKT. Na czerwono teren, ktéry blokuje
dofaczenie terminala do sieci kolejowej, (por. Zatagcznik numer 6)
Zrédto: opracowanie wtasne autoréw.
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Ponizszy rysunek przedstawia wybrane dziatania podejmowane przez strony:
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Kedzierzyn-Kozle Terminale (KKT) zwraca sie o nabycie nieruchomosci do PKP SA celem uzyskania
dostepu do sieci kolejowej

PKP SA wszczyna procedure przetargowego trybu nabycia nieruchomosci

PKP SA przesyta oferte najmu terenu pod budowe/modernizacje bocznicy kolejowej
PKP SA odmawia zbycia nieruchomosci proponujac w zamian wynajem

PKP SA wstepnie uzgadnia lokalizacje inwestycji budowy toréw na dziatkach PKP SA

PKP SA odstepuje od negocjacji dotyczacych nieruchomosci w Kedzierzynie-Kozlu bez podania
przyczyn

KKT sktada odwotania i pisma do PKP SA z pro$ba o uzasadnienie odstapienia od podpisania umowy

Ministerstwo Infrastruktury w pismie do KKT informuje:

W zwiazku z planami potaczenia portu w Kedzierzynie-Kozlu z siecig linii kolejowych zarzadzanych
przez PKP PLK S.A. trwaja prace zwigzane z oceng oddziatywania przedmiotowego potaczenia na
system kolejowy w Polsce. Uzyskane w trakcie pracy wyniki pozwolg na okreslenie stanowiska PKP
S.A. oraz kierunkoéw dalszych dziatan w przedmiotowej sprawie. Ewentualne decyzje w zakresie za-
gospodarowania nieruchomosci PKP S.A. musza by¢ takze poprzedzone zabezpieczeniem interesu
publicznego. Dziatania PKP S.A. w sferze logistycznej dedykowane s3 strategicznym celom Spétki
zmierzajacym do rozwoju proceséw logistycznych. PKP S.A. prowadzi rekonesans projektéw bizneso-
wych oraz swojego zaangazowania w skali sieci, a docelowy ksztatt udziatu PKP S.A. bedzie mozliwy
po wykonaniu niezbednych prac.”

Ministerstwo Zeglugi popiera dziatania KKT w sprawie wtaczenia do sieci TEN-T

Ministerstwo Rozwoju do Ministerstwa Infrastruktury w sprawie KKT

.- terminal wpisuje sie w strategie...”

KKT kieruje wniosek do UOKIK w sprawie wszczecia postepowania antymonopolowego wobec PKP
PLK i PKP SA

Ministerstwo Infrastruktury do Sejmiku Opolskiego

»--PKP S.A. jako spotka skarbu panstwa kieruje sie w podejmowanych dziataniach przede wszystkim

dbatoscia o interes gospodarczo-ekonomiczny kraju. Dodatkowo informuje, ze Spétka po przeanalizo-
waniu mozliwosci i zasadnosci swojego zaangazowania we wspoétprace z Kedzierzyn-Kozle Terminale
Sp. z 0.0., podtrzymata swoje stanowisko o wstrzymaniau negocjacji umowy dotyczacej nieruchomo-
$ci potozonej w Kedzierzynie-Kozlu...”

Kedzierzyn-Kozle Terminale Sp. z 0.0. przeksztatcono uchwata z dnia 27.08.2019 w spétke akcyjna.

Rysunek 32. Dziatania podejmowane przez inwestora i podmioty panstwowe w sprawie budowy terminala w Kedzie-

rzynie-Kozlu

Zrédto: opracowanie wiasne autoréw na podstawie licznych materiatéw prasowych i dokumentéw spotki KKT SA.
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Wskazane powyzej wydarzenia wyraznie sygnalizuja brak realnych dziatan w spra-
wie przytaczenia inwestycji spotki KKT SA do sieci krajowej, mimo trwajacych cztery
lata negocjacji (od roku 2015). Efektem jest zatrzymanie inwestycji w Terminalu Ptyn-
nych Produktéw Masowych w lipcu 2018 roku. Jednoczes$nie spotka PKP PLK zawarta
porozumienie z inwestorem na dzierzawe ponad 2 km odcinka toréw dojazdowych
do planowanej inwestycji. Umowe te wypowiedziata jednak po decyzji spotki PKP SA
w marcu 2019 roku™. Skutkowato to niemoznoscia przytaczenia planowanych termi-
nali do infrastruktury kolejowej, a co za tym idzie, odciecie od transportu kolejowego,
krytycznego z punktu widzenia przysztego funkcjonowania terminali. Podejmowane
przez spotke KKT SA préby odwotan od decyzji PKP SA i wznowienia procesu nego-
cjacji nie daty do chwili obecnej zadnych rezultatéw. Podobnie podejmowane przez
zarzad spotki dziatania majace na celu wyjasnienie przyczyn decyzji PKP SA okazaty
sie nieskuteczne, zawieszajac realizowang inwestycje.

Analiza dziatan podjetych przez wtadze spétki PKP SA wskazuje na brak transparent-
nosci. W dotychczasowej praktyce PKP SA i jej spotki zalezne byty zainteresowane
w rozwoju logistycznej infrastruktury punktowej oraz przytaczaniu nowych inwestycji
do sieci kolejowej. Jako zarzadcy infrastruktury maja obowiazek miedzy innymi utrzy-
mywania i udostepniania infrastruktury kolejowej, a udostepnienie ma mie¢ charak-
ter niedyskryminujacy.

Przyklady inwestycji Dotychczasowa praktyka wskazuje na wyjatkowos¢ przypadku
kolejowych terminali KKT w Kedzierzynie-Kozlu. Swiadcza o tym przyktady in-
w rejonie terminali westycji kolejowych w rejonie terminali przetadunkowych, wska-
przetadunkowych zane nizej (wybrane przypadki):

. Rybnik, rok 2015 -, Miasto Rybnik w sprawie budowy terminala podpisato list
intencyjny z PKP SA Opracowana koncepcja zaktada, ze w poblizu stacji kole-
jowej Rybnik Towarowy ma powstac terminal wraz z obiektami infrastruktury
magazynowo-logistycznej. Grunt przeznaczony pod te inwestycje obejmuje
okoto 20 ha na terenie miedzytorza. - Rozpoczecie budowy terminalu rozpocz-
nie sie wraz z zakonczeniem inwestycji PKP PLK, czyli modernizacji linii Zory
-Rybnik-Chybie. Mysle, ze w 2019 roku mozna zaczac¢ inwestycje. Potrwa okoto
2 lata. Przewidywany koszt: do 8o mln ztotych - wyjasnia Mirostaw Antono-
wicz, cztonek zarzadu PKP S.A."™,

mo KKT (bd.), Historia, http://kkterminale.com/#historia [dostep 8.06.2020 r.].
™ ww,bf (2018), Terminal intermodalny w Rybniku szansa dla catego regionu?, SlaskiBiznes.pl, https://www.slaskibiznes.pl/wia-
domosci,terminal-intermodalny-w-rybniku-szansa-dla-calego-regionu,wias-2-14.html [dostep 8.06.2020 1.].
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- Gliwice, rok 2018 - ,Wiecej wegla i towaréw dotrze 0dra do odbiorcow - to
zaktadany efekt zakonczonych prac PKP Polskich Linii Kolejowych SA na stacji
Gliwice Port. Inwestycja za 32 min zt objeta m.in. wymiane prawie 9 km toréw,
16 rozjazdéw i montaz nowych urzadzen sterowania ruchem kolejowym (...). Po
przebudowie powstat nowy, funkcjonalny ukfad toréw, z mozliwoscia ptynnego
wjazdu i wyjazdu z bocznic”2. Wspomniane bocznice to m.in. terminale spétek
PCC Intermodal i Slaskiego Centrum Logistyki.

. Emilianow, rok 2018 - ,Powstanie terminal intermodalny w Emilianowie k. Byd-
goszczy. Porozumienie o wspétpracy na rzecz powstania terminala intermo-
dalnego w Emilianowie koto Bydgoszczy zostato we wtorek podpisane w po-
bliskiej Brzozie. Gtdwnym celem przedsiewziecia jest usprawnienie transportu
pomiedzy portami nad Battykiem i reszta kraju. Sygnatariuszami porozumie-
nia s3: wojewoda kujawsko-pomorski, Polskie Koleje Panstwowe, PKP Cargo,
Zarzad Morskiego Portu Gdynia, Bydgoski Park Przemystowo-Technologiczny,
Krajowy Osrodek Wsparcia Rolnictwa i gmina Nowa Wies$ Wielka. Porozumienie
przewiduje powstanie w ciggu roku spotki celowej, ktéra bedzie koordynowaé
przygotowanie inwestycji”s.

= Kuznica Biatostocka, rok 2019 - ,,PKP Polskie Linie Kolejowe naprawia szeroki tor
od stacji Geniusze przez Sokotke, Kuznice Biatostocka do granicy z Biatorusia.
Podpisano umowe na opracowanie dokumentacji i prace. Inwestycja na Podlasiu
o wartosci 195 mIn zt ma zwiekszy¢ mozliwosci kolei w regionie oraz w trans-
porcie tadunkéw wschod - zachdd (...). Inwestycja kolejowa zwieksza potencjat
i mozliwosci regionu. Pozwoli m.in. na budowe terminala przetadunkowego na
stacji Geniusze (...). To znacznie utatwi obstuge bocznic i terminali przetadunko-
wych. (...) Prace warte prawie 200 min zt. Maja by¢ wykonane do 2021 roku”"4.

. Szczecin, rok 2019 - ,PKP Polskie Linie Kolejowe SA podpisaty umowy za pra-
wie 1,5 miliarda zt netto na poprawe kolejowego dostepu do portéw morskich
w Szczecinie i Swinoujsciu. Efektem prac bedzie wzrost potencjatu gospodar-
czego wojewodztwa zachodniopomorskiego. Do portéw dojedzie wiecej po-
ciagdéw towarowych. Sprawniej zostana odprawione ciezsze i dtuzsze skfady.
Projekty sa realizowane z dofinansowaniem unijnego instrumentu finansowe-
go CEF »taczac Europe«”s,

"2 Bjuro Prasowe PKP PLK SA (2018), Wiecej towaréw na przebudowanej stacji Gliwice Port, https://www.plk-sa.pl/biuro-praso-
we/informacje-prasowe/wiecej-towarow-na-przebudowanej-stacji-gliwice-port-4042/ [dostep 8.06.2020 1.].

3 PAP (2019), Powstanie terminal intermodalny w Emilianowie k. Bydgoszczy, Puls Biznesu, https://www.pb.pl/powstanie-ter-
minal-intermodalny-w-emilianowie-k-bydgoszczy-970562 [dostep 8.06.2020 1]

4 PKP PLK (2019), PKP PLK wyremontuja szeroki tor do biatoruskiej granicy, ,Rynek Kolejowy” 28 listopada, https://www.rynek
-kolejowy.pl/mobile/pkp-plk-wyremontuja-szeroki-tor-do-bialoruskiej-granicy-94564.html [dostep 8.06.2020 r.].

s Bjuro Prasowe PKP PLK SA (2019), Porty Szczecin i Swinoujscie obstuza wiecej pociagéw towarowych, https://www.plk-sa.pl/
biuro-prasowe/informacje-prasowe/porty-szczecin-i-swinoujscie-obsluza-wiecej-pociagow-towarowych-4311/2016/09/ [do-
step 8.06.2020 1.].
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Powyzsze przypadki wskazuja jednoznacznie na bezproblemowa wspétprace miedzy
panstwowymi spotkami kolejowymi i inwestorami terminalowymi w zakresie udo-
stepniania i rozbudowy niezbednej infrastruktury kolejowej. W tym kontekscie sytu-
acja w Kedzierzynie-Kozlu budzi dodatkowe watpliwosci.

Analiza Europejskiego porozumienia w sprawie gtéwnych $rodla-
dowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (AGN)"
przeprowadzona w czesci strategicznej opracowania (patrz pod-
rozdziat Uwarunkowania prawne zeglugi srodladowej w Polsce)
wskazuje, ze dziatanie PKP SA uniemozliwiaja realizacje przez
Polske jego zobowiazan.

Brak realizacji

zalozen wynikajacych
z Porozumienia AGN

Obok obowiazku o charakterze prawnym (wiecej o tym w dalszej czesci raportu),
panstwowe firmy kolejowe PKP SA oraz spétki, w ktérych PKP SA posiada udziaty:
PKP PLK i PKP Cargo, zainteresowane s3 rozbudows infrastruktury punktowej m.in.
z powodu przychoddw zwigzanych z obstuga tej infrastruktury. Z dostepnych kalkula-
¢ji wynika, ze wspomniane podmioty znalaztyby sie w grupie najwazniejszych bene-
ficjentéw. Przychody zwiazane z obstuga terminala w przypadku PKP Cargo i PKP PLK
szacowane s3 na ponad 8o milionéw ztotych rocznie.

Utracone roczne

Firma Rocznie™ i;a,:'g I;Z Przychody przychody PKP
Cargo i PKP PLK
Ptynne  PKP Cargo 1250 000 ton 33 zt™ 41114 180 7t 41% 16 856 814 zt
Sypkie  PKP Cargo 1500 000ton 33zt 49 337 017 7t 41% 20 228 177 zt
Ptynne  PKP PLK 1250 000 ton 5 zf2° 6 646 077 zt n/a 6 646 077 zt
Sypkie  PKP PLK 1500 0ooo ton 5zt 7 975 293 7t n/a 7 975 293 7t
TEU PKP Cargo 25 ooo TEU 1400 z+™ 35 000 000 7t n/a 35 000 000 7t
Razem 86 706 361 zt

Tabela 6. Kalkulacja korzysci spotek Skarbu Panstwa, w ktérych PKP SA posiada udziaty, z budowy terminala w Ke-
dzierzynie Kozlu
Zrédto: opracowanie wtasne, zrédta wskazane przy odpowiednich pozycjach.

6 Europejskie porozumienie w sprawie gtownych srédladowych drég wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (AGN), op. cit.

7 Pismo KKT do PKP PLK z 19 pazdziernika 2016 (wewnetrzne materiaty firmy); 50% max. wielkosci przetadunkdw.

"8 Urzad Transportu Kolejowego (2020), Dane eksploatacyjne w 2019 r, https://www.utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i
-monitoring/statystyka-przewozow-to/dane-archiwalne/15679,Dane-eksploatacyjne-w-2019-rMonthly-Statistics-2019.html
[dostep 8.06.2020 1.].

"9 Wyliczone na podstawie przychoddw i wolumenu przewiezionych ton w roku 2019: PKP CARGO (2020), Jednostkowy raport roczny
za 2019 rok, https://www.pkpcargo.com/media/956438/jednostkowy-raport-roczny-za-2019-rok.pdf [dostep 8.06.2020 r.].

=0 Kalkulacja na podstawie $rednich kosztéw dostepu do infrastruktury podanych przez spétke PKP Cargo - to 16,3% kosztow
operacyjnych za 2019 rok: ibidem.

1 1400 zt/TUE to przychdd operatora intermodalnego PCC Intermodal za 2019 rok [informacja autorskal.
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W tym kontekscie decyzja podjeta przez wtadze PKP SA, a w konsekwencji takze PKP
PLK, wydaje sie niezrozumiata i moze budzi¢ uzasadnione obawy co do dziatania na
szkode samej spotki.

Przedstawione powyzej wyniki analizy jednoznacznie wskazuja na niezgodne
z praktyka postepowanie wtadz PKP SA i jej spotek zaleznych w odniesieniu do in-
westycji terminalowej w Kedzierzynie-Kozlu. Obok wspomnianej niekonsekwencji
i potencjalnym dziataniu na szkode spoétek, nalezy wskazac na jeszcze jeden scisle
prawny aspekt. Sa to dyrektywy Unii Europejskiej oraz wynikajace z nich regulacje
prawa krajowego. Decyzja spotki PKP SA w sprawie inwestycji w Kedzierzynie-Kozlu
zdaje sie pozostawac w sprzecznosci z przywotanymi regulacjami, na co wskazuje
ponizsza czes¢ analizy.

Dyrektywa o wspdlnym obszarze kolejowym w kontekscie
inwestycji w Kedzierzynie-Kozlu

Prawodawstwo unijne, a3 w szczegélnosci dyrektywy niebedace bezposrednim zré-
dtem prawa, maja inny charakter niz prawodawstwo polskie, do ktérego jestesmy
przyzwyczajeni - dyrektywa wprost zobowiazuje jedynie panstwa cztonkowskie do
ustanowienia porzadku prawnego zgodnego z dyrektywa. Z tego powodu przepisy
dyrektywy maja charakter bardziej ogodlny, a dla zrozumienia intencji prawodawcy
niejednokrotnie nalezy siegna¢ do preambuty, w ktérej zawarte s3 intencje prawo-
dawcy. Taka konieczno$¢ niewatpliwie wystepuje w przypadku dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 21 listopada 2012 roku w sprawie utwo-
rzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego™? oraz dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/2370 z 14 grudnia 2016 roku zmieniajacej dyrektywe
2012/34/UE w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozéw pa-
sazerskich oraz zarzadzania infrastruktura kolejowa™

W pierwszej kolejnosci nalezy wskazac na pkt 8 preambuty dyrektywy 2012/34/UE:
W celu zwiekszenia konkurencji w zarzadzaniu ustugami kolejowymi pod wzgle-
dem podwyzszenia komfortu i poprawy jakosci ustug swiadczonych uzytkownikom,

=2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 . w sprawie utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru kolejowego Tekst majacy znaczenie dla EOG, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CE-
LEX%3A32012L0034 [dostep 8.06.2020v 1.].

=3 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2370 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmienigjaca dyrektywe 2012/34/UE
w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozéw pasazerskich oraz zarzadzania infrastruktura kolejowa
(Tekst majacy znaczenie dla EOG ), https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32016L2370 [dostep
8.06.2020V ..
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panstwa cztonkowskie powinny zachowac¢ 0gé6lna odpowiedzialnos¢ za rozwdj od-
powiedniej infrastruktury kolejowej” [wyttuszczenie autoréw], okreslajacy ogélng
odpowiedzialnos¢ Panstwa Cztonkowskiego za rozwoj infrastruktury kolejowe;.

Kolejne punkty preambuty do tej dyrektywy precyzuja obszary, ktére wymagaja spe-
cjalnych regulacji. | tak w pkt 12 preambuty czytamy:

»Z uwagi na to, ze prywatne linie i bocznice, odgateziajace sie od toréw stacyjnych i szlakowych, takie
jak bocznice i linie zaktadowe, nie sa czescia infrastruktury kolejowej w definicji niniejszej dyrektywy,
zarzadcy takich infrastruktur nie powinni podlega¢ obowiazkom natozonym na zarzadcéw infrastruktury
kolejowej na mocy niniejszej dyrektywy. Nalezy jednak zagwarantowa¢ niedyskryminacyjny dostep do
takich linii i bocznic, niezaleznie od tego, czyja s3 wtasnoscia [wyttuszczenie autoréw], w przypadku
gdy stanowia one tory dojazdowe do obiektow infrastruktury ustugowej, ktére sa niezbedne do $wiad-
czenia ustug przewozowych oraz w przypadku gdy stuza one lub moga stuzy¢ wiecej niz jednemu klien-
towi koncowemu”.

Zatozenia nakreslone w tym punkcie dyrektywy sa kluczowe dla podmiotéw wia-
dajacych bocznicami kolejowymi, jak réwniez obiektami infrastruktury ustugowe;.
Wszystkie podmioty kolejowe maja obowigzek udostepniania infrastruktury, jezeli
infrastruktura ta stuzy¢ moze wiecej niz jednemu klientowi koncowemu. Klasycznym
przyktadem obiektu ustugowego s3 terminale kolejowe, a tory dojazdowe prowadza-
ce do takich obiektow musza by¢ udostepniane wszystkim podmiotom na jednako-
wych i transparentnych zasadach.

Ustawodawca unijny przyktada szczegélng wage do zachowania zasad uczciwej kon-
kurencji. Blokowanie przez dominujacych graczy na rynku kolejowym dostepu do
kluczowych elementéw infrastruktury, takich jak terminale towarowe, tory wytadun-
kowe itp. (zwanych obiektami infrastruktury ustugowej) byto powodem wielu skarg,
ktére okazaty sie jednym z powoddw nowelizacji dyrektywy 2012/34/UE, o czym be-
dzie jeszcze mowa w dalszej czesci opracowania.

Ostatni 66 punkt preambuty réwniez okresla tylko intencje prawodawcy, ale czyni to
w sposob bardzo przejrzysty i dobitny:

LInwestowanie w infrastrukture kolejowa jest konieczne, a systemy pobierania optat za infrastrukture
powinny stwarza¢ zarzadcom infrastruktury zachety do tego, aby prowadzenie odpowiednich inwestycji
byto atrakcyjne ekonomicznie”.
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Dyrektywa 2012/34/UE wprowadzita w art. 3 pkt 11 i 12 pojecia: ,,obiektu infrastruktu-
ry ustugowej” oraz ,operatora obiektu infrastruktury ustugowej”:

,»0biekt infrastruktury ustugowej« oznacza instalacje, w tym grunt, budynek i sprzet, ktére zostaty
specjalnie przygotowane, w catosci lub w czesci, aby umozliwi¢ swiadczenie jednej lub wiekszej liczby
ustug, o ktérych mowa w zataczniku Il pkt 2-4;

»Operator obiektu infrastruktury ustugowej« oznacza kazdy podmiot publiczny lub prywatny odpowie-
dzialny za zarzadzanie co najmniej jednym obiektem infrastruktury ustugowej lub swiadczacy przedsie-
biorstwom kolejowym jedna lub wiecej ustug, o ktérych mowa w zataczniku Il pkt 2-4;”

Dla rozwiania jakichkolwiek watpliwosci w zataczniku Il pkt 2 znajduja sie miedzy
innymi nastepujace pozycje:

,b) terminale towarowe;
g) infrastruktura portéw morskich i srédladowych z dostepem do torow”.

Nie ma najmniejszej watpliwosci, ze port srodladowy z infrastruktura kolejowa jest
obiektem infrastruktury ustugowej i podlega przepisom implementowanej juz do
prawa polskiego dyrektywy. Znamienne jest, ze unijny prawodawca, przyktadajac
ogromna wage do zagwarantowania réwnoprawnego dostepu do obiektéw infra-
struktury ustugowej, zdecydowat sie wprowadzi¢ nowa kategorie podmiotéw funk-
cjonujacych na wspélnym europejskim rynku kolejowym. W ten sposéb ustanowit
jako kryterium zakwalifikowania do tej grupy mozliwos¢ stuzenia wiecej niz jednemu
klientowi koncowemu. W tym celu natozono na operatoréw obiektéw infrastruktury
ustugowej szereg obowiazkéw, a w przypadku powiazania z innymi graczami na ryn-
ku kolejowym, udowodnienia, ze dostep jest niedyskryminacyjny.

W wyniku implementacji dyrektywy do prawa krajowego, operator obiektu infra-
struktury ustugowej ma obowiazek miedzy innymi opracowania statutu obiektu,
a takze regulaminu dostepu do obiektu, ktéry bedzie réwniez zawierat wysokos$¢
optat za dostep do obiektu. Regulamin dostepu do obiektu podlega publikacji na stro-
nie internetowe;.

Prawodawca unijny nie przewidziat jednak sytuacji, w ktoérej zarzadca infrastruktury
kolejowej, z ktéra potaczony jest obiekt, bedzie blokowat dostep do obiektu. Tym
niemniej mozliwo$¢ podejmowania nieracjonalnych ekonomicznie decyzji przez za-
rzadce infrastruktury kolejowej zostata przez prawodawce unijnego dostrzezonga,
w wyniku czego wprowadzona zostata nowelizacja dyrektywy 2012/34/UE, o ktérej
byta juz mowa wczesniej. W preambule do dyrektywy nowelizujacej czytamy (pkt 7):
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,Niniejsza dyrektywa wprowadza dodatkowe wymogi w celu zapewnienia niezaleznosci zarzadcy in-
frastruktury. Panstwa cztonkowskie powinny mie¢ swobode wyboru sposréd réznych modeli organiza-
cyjnych, od petnego strukturalnego rozdzielenia do integracji pionowej, z zastrzezeniem odpowiednich
zabezpiecze majacych na celu zapewnienie bezstronnosci zarzadcy infrastruktury w odniesieniu do
funkcji podstawowych, zarzadzania ruchem i planowania utrzymania. Panstwa cztonkowskie powinny
zapewni¢, aby w granicach ustalonych ram pobierania optat i alokacji zarzadca infrastruktury posiadat
niezalezno$¢ organizacyjna i decyzyjna w odniesieniu do funkcji podstawowych”.

Dla zobrazowania intencji prawodawcy unijnego przytoczymy jeszcze trzy punkty
preambuty:

,Panstwa cztonkowskie powinny wprowadzi¢ krajowe rozwiazania ramowe dla oceny konfliktu inte-
resow. W tych ramach organ regulacyjny powinien uwzglednia¢ wszelkie osobiste interesy finansowe,
gospodarcze lub zawodowe, ktére mogtyby niewtasciwie wptyna¢ na bezstronnos¢ zarzadcy infrastruk-
tury. W przypadku gdy zarzadca infrastruktury i przedsiebiorstwo kolejowe s3 od siebie niezalezni, fakt,
ze s3 bezposrednio kontrolowani przez ten sam organ panstwa cztonkowskiego, nie powinien by¢ trak-
towany jako powodujacy konflikt intereséw w rozumieniu niniejszej dyrektywy”.

,Podejmowanie decyzji przez zarzadcow infrastruktury w odniesieniu do alokacji tras pociagéw oraz
podejmowanie decyzji w odniesieniu do pobierania optat za dostep do infrastruktury sa podstawowymi
funkcjami niezbednymi do zapewnienia sprawiedliwego i niedyskryminujacego dostepu do infrastruktu-
ry kolejowej. Nalezy wprowadzi¢ rygorystyczne zabezpieczenia w celu unikniecia bezprawnego nacisku
w odniesieniu do decyzji podejmowanych przez zarzadce infrastruktury i dotyczacych tych funkgji. Za-
bezpieczenia te powinny zosta¢ dostosowane w celu uwzglednienia réznych struktur zarzadzania pod-
miotami kolejowymi”

,Organy regulacyjne powinny by¢ uprawnione do monitorowania zarzadzania ruchem i planowania od-
nawiania, a takze monitorowania planowanych i nieplanowych prac utrzymaniowych w celu zapewnie-
nia, aby nie prowadzity one do dyskryminacji” [wyttuszczenie autoréw].

Prawodawca unijny dopuszcza wiec, aby zarzadca infrastruktury i przewoznik byli
bezposrednio kontrolowani przez ten sam organ panstwa cztonkowskiego, jednak
taka organizacja nie moze usprawiedliwiac jakiejkolwiek dyskryminacji innych pod-
miotow.

Kazda osoba postugujaca sie na biezaco prawem europejskim zdaje sobie sprawe,
ze to wiasnie w preambule do dokumentu znajduja sie rzeczywiste motywy wpro-
wadzenia nowego prawa lub jego nowelizacji. Takim powodem nowelizacji dyrekty-
wy 2012/34/UE byto miedzy innymi pojawienie sie symptoméw dyskryminacji przez
podmioty dominujgce mniejszych graczy na rynku kolejowym. Metody dyskryminacji
moga by¢ rézne, a jedna z nich jest niewatpliwie blokowanie dostepu do obiektéw in-
frastruktury ustugowej, ktére sa lub moga by¢ konkurencyjne w stosunku do dziatal-
nosci podmiotéw dominujacych. Metoda dyskryminacji ,na nieczynna infrastrukture”
omoéwiona bedzie w kolejnym punkcie.
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Dla unikniecia jakichkolwiek watpliwosci podkresli¢ nalezy, ze
obie dyrektywy zostaly implementowane do prawa polskiego,
a ich postanowienia wprowadzono do ustawy o transporcie ko-
lejowym™4. Obiekt infrastruktury ustugowej oraz operator obiektu
infrastruktury ustugowej zostaty w ustawie o transporcie kolejo-
wym zdefiniowane nastepujaco:

Definicje

infrastruktury
uslugowej

,Obiekt infrastruktury ustugowej - obiekt budowlany wraz z gruntem, na ktérym jest usytuowany, oraz
instalacjami i urzadzeniami, przeznaczony w catosci lub w czesci do $wiadczenia jednej lub wiekszej
liczby ustug, o ktérych mowa w ust. 2 i 3 zatacznika nr 2 do ustawy;

LOperator obiektu infrastruktury ustugowej - podmiot wykonujacy dziatalno$¢ polegajaca na zarzadza-
niu obiektem infrastruktury ustugowej lub swiadczeniu na rzecz przewoznikéw kolejowych co najmniej
jednej z ustug, o ktérych mowa w ust. 2 i 3 zatacznika nr 2 do ustawy”.

Analogicznie jak w przywotanej dyrektywie, w ustepie 2 zatacznika 2 do Ustawy wy-
mienione s3 terminale towarowe oraz infrastruktura portéw morskich i sroédladowych
z dostepem do toréow kolejowych.

Pojecie infrastruktury kolejowej, ktére wprowadzita dyrektywa 2012/34/UE oraz im-
plementacja postanowien tej dyrektywy do prawa polskiego sa w zasadzie tozsame.
| tak dyrektywa definiuje infrastrukture jako: ,elementy wymienione w zataczniku I”
[do dyrektywy], a ustawa o transporcie kolejowym jako: ,elementy okreslone w za-
taczniku nr 1 do ustawy”. Istotne jest wprowadzenie do wyliczenia, ktére w ustawie
o transporcie kolejowym przedstawia sie nastepujaco:

W sktad infrastruktury kolejowej wchodza nastepujace elementy, pod warunkiem ze tworza czes¢ linii
kolejowej, bocznicy kolejowej lub innej drogi kolejowej, lub sa przeznaczone do zarzadzania nimi, obstu-
gi przewozu 0séb lub rzeczy, lub ich utrzymania (...)".

Pomimo drobnych réznic pomiedzy przytoczonym wprowadzeniem do wyliczenia,
a odpowiadajacym mu fragmentem zatacznika | do dyrektywy, istota jest jednoznacz-
na - wszystkie elementy wymienione w zataczniku (w tym miedzy innymi tory ko-
lejowe, obiekty inzynieryjne, urzadzenia sterowania ruchem kolejowym) sa elemen-
tami infrastruktury kolejowej niezaleznie od ich stanu technicznego. Konsekwentnie
ustawodawca wprowadzit pojecie infrastruktury nieczynnej, na ktérej zarzadca in-
frastruktury nie dopuscit ruchu kolejowego. Niezrozumiate jest prezentowane przez

=4 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz.U. 2003 nr 86 poz. 789, https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDe-
tails.xsp?id=WDU20030860789 [dostep 8.06.2020 r.].
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Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego stanowisko, ze infrastruktura zdekompleto-
wana i znajdujaca sie w ztym stanie technicznym nie spetnia warunkéw uznania za
infrastrukture kolejowa (zatacznik numer 1).

Posrednio potwierdzaja to wyroki sadow administracyjnych dotyczace budynkdéw
i budowli. W jednym z nich mozna przeczytac:

W ocenie Naczelnego Sadu Administracyjnego trzeba zatem stwierdzi¢, ze ustawowa definicja budynku
nie uwzglednia stanu technicznego budynku. Wbrew wiec wywodom strony stan techniczny budynku,
czy tez jego zdewastowanie, nie maja wptywu na to, czy jest on budynkiem, czy tez nie (...)"".

Oczywiste jest, ze taki wyrok moze by¢ w przypadku infrastruktury kolejowej przy-
wotywany jedynie pomocniczo, wydaje sie jednak, ze analogicznie jak przy definicji
budynku, obiekt nie przestaje by¢ obiektem (budynkiem, infrastruktura kolejowa) na
skutek ztego stanu technicznego, chyba ze ustawa stanowitaby inaczej.

Dodatkowym argumentem przemawiajacym za tym, ze infrastruktura zdekompleto-
wana takze pozostaje infrastruktura kolejowa jest historia dziatan podejmowanych
od 2015 roku przez inwestora spotke KKT, zmierzajaca do przytaczenia budowanego
terminala do istniejacej sieci kolejowej. Z analizy udostepnionej korespondencji po-
miedzy zaangazowanymi podmiotami (m.in. PKP SA i PKP PLK), wynika jednoznacz-
nie taka konstatacja (przyktad: patrz zataczniki 2, 3i 4). Dziatania podejmowane przez
PKP SA wskazuja na taka witasnie interpretacje statusu dziatek, na ktérych znajdowa-
ta sie niezbedna do przytaczenia terminala infrastruktura kolejowa, az do zerwania
negocjacji w marcu 2018 roku.

Na mocy art.7 pkt.1 ustawy o podatkach i optatach lokalnych z dnia 12 stycznia 1991 1.
(Dz.U.2019.0.1170), tereny kolejowe korzystaja ze zwolnien od podatku od nieruchomo-
$ci. Zgodnie z tym artykutem, uprawnienie to przystuguje wtascicielowi nieruchomosci
z infrastruktura kolejowa, o ile jest ona udostepniana podmiotom trzecim. W analizo-
wanym przypadku tereny kolejowe sa wtasnoscia Skarbu Panstwa. PKP SA korzysta
z prawa uzytkowania wieczystego (patrz: zatacznik 5). Podstawa zwolnienia z optat za
uzytkowanie wieczyste jest tu art. 8 ustawy o transporcie kolejowym z dnia 28 marca
2003 1. (Dz.U.2020.1043 t.j.). Artykut ten nie uzaleznia zwolnienia z optaty od udostepnie-
nia infrastruktury kolejowej podmiotom trzecim. Pytaniem otwartym pozostaje, czy taka
regulacja pozostaje zgodna z intencja analizowanych powyzej dyrektyw europejskich.

=5 Wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego z dnia 5 lipca 2019 r. sygn.. Il FSK 2569/17, Zwolnienie od podatku od nieruchomosci
infrastruktury kolejowej, https://sip.lex.pl/orzeczenia-i-pisma-urzedowe/orzeczenia-sadow/ii-fsk-2569-17-zwolnienie-od-po-
datku-od-nieruchomosci-522795906 [dostep 8.06.2020 1.].
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Kolejnym pojeciem, ktérego definicja wymaga przyblizenia, to zarzadca infrastruktu-
ry kolejowej. Zgodnie z definicja ustawowa (art. 4 pkt 7) zarzadca infrastruktury to
,podmiot odpowiedzialny za zarzadzanie infrastruktura kolejowa albo, w przypadku
budowy nowej infrastruktury, podmiot, ktory przystapit do jej budowy w charakterze
inwestora; zadania zarzadcy infrastruktury moga wykonywac rézne podmioty 2.

Zwroci¢ nalezy uwage, ze nie ma dokumentu lub decyzji ,konstytuujacej” zarzad-
ce, tak jak jest na przyktad w przypadku przewoznika (co do zasady posiadanie
licencji) lub dysponenta (wpis do NVR). Taka interpretacje potwierdza réwniez
uznanie za zarzadce infrastruktury podmiotu przystepujacego do budowy w cha-
rakterze inwestora.

Natozone przez ustawe obowiazki zarzadcy infrastruktury przewi-
duja miedzy innymi:

= nadawanie i znoszenie drodze kolejowej statusu;

= okreslanie elementéw infrastruktury kolejowej, ktére stano-
wig infrastrukture nieczynna oraz infrastrukture prywatng;

= utrzymanie infrastruktury kolejowej;

= eksploatacja infrastruktury kolejowej polegajaca na jej udo-
stepnianiu, $wiadczeniu ustug z tym zwiazanych i pobieraniu
z tego tytutu optat [przepis wchodzi w zycie 12 maja 2020];

=  prowadzenie ruchu kolejowego [przepis wchodzi w zycie
12 Maja 2020];

= odnowienie infrastruktury kolejowej [przepis wchodzi w zy-
cie 12 maja 2020].

Obowiazki zarzadcy
infrastruktury
kolejowej

Zarzadca infrastruktury ma obowiazek sporzadzi¢ statut sieci kolejowej wskazujacy
linie kolejowe, bocznice kolejowe oraz inne drogi kolejowe przez niego zarzadzane,
a takze okreslajacy, ktdére z nich stanowia infrastrukture nieczynna lub prywatna. Na-
tomiast niesporzadzenie statutu sieci kolejowej jest rownoznaczne z nadaniem za-
rzadzanej infrastrukturze statusu infrastruktury nieczynnej. Na marginesie nalezy za-
znaczy¢, ze przytoczone przepisy Ustawy obejmuja rowniez infrastrukture prywatna.

26 Ustawa z dnia 28 marca 2003 1. 0 transporcie kolejowym, op. cit.
27 |bidem.
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Zarzadca infrastruktury petni kluczowa role na rynku przewozéw kolejowych, umozli-
wiajac lub tez blokujac dostep do zarzadzanej przez siebie infrastruktury. Prawodawca
unijny dostrzegt problem nieréwnoprawnego traktowania przewoznikéw, polegajacy
na preferowaniu tych podmiotéw, ktére sa kapitatowo lub organizacyjnie powigzane
z zarzadca. W tym celu wprowadzono nowelizacje Dyrektywy 2012/34/UE, przewi-
dujac dodatkowe regulacje gwarantujace w mniemaniu prawodawcy europejskiego
bezstronnos¢ zarzadcy infrastruktury. Implementujac postanowienia tej dyrektywy
do ustawy o transporcie kolejowym wprowadzono nowy rozdziat 2aa zatytutowany
,Gwarancje niezaleznosci i bezstronnosci zarzadcy”.

Nie jest celem niniejszego opracowania szczegétowa analiza tych postanowien (we-
szty w zycie 12 maja 2020 roku), tym niemniej najwiekszy nacisk potozony zostat na
przedsiebiorstwa zintegrowane pionowo, ktére zgodnie z art. 2 pkt Ustawy to miedzy
innymi podmiot lub grupa podmiotéw, w ktérych zarzadca infrastruktury jest kontro-
lowany przez podmiot, ktéry jednoczesnie kontroluje co najmniej jednego przewozni-
ka kolejowego wykonujacego przewozy na sieci kolejowej tego zarzadcy. Odnosi sie
to wprost do przedsiebiorstw Polskie Koleje Panstwowe SA oraz zarzadcéw i prze-
woznikéw znajdujacych sie w grupie kapitatowej PKP SA.

Zdaniem autoréw tego opracowania, praktyczny efekt tych reqgulacji jest watpliwy,
cho¢by w Swietle wypowiedzi czesci decydentéw wspominajacych z sentymen-
tem ,dobre czasy” jednolitego PKP. Wprawdzie pozostaje to poza gtéwnym tema-
tem opracowania, warto jednak przypomnie¢, ze panstwowe przedsiebiorstwo PKP
monopolizowato praktycznie catos¢ ustug kolejowych (z pewnymi niewielkimi wy-
jatkami). W sktad Polskich Kolei Pafstwowych wchodzity, obok stuzb eksploatacyj-
nych, réwniez przedsiebiorstwa budowlane, Zaktady Naprawcze Taboru Kolejowego,
osrodki badawcze, a takze inne, niezwiazane z dziatalnoscia podstawowa PKP jed-
nostki - zaktady socjalne (w tym mieszkania zaktadowe), stuzba zdrowia, drukarnie,
zaktady krawieckie, szkolnictwo itd.

Niezaleznie jednak od ich praktycznej realizacji przepisy s3 jednoznaczne - zarzadca
ma stosowa¢ wobec wszystkich podmiotéow rynku kolejowego jednolite i transpa-
rentne zasady dostepu do infrastruktury i niedopuszczalne jest jakakolwiek dyskry-
minacja ani preferowanie podmiotéw, chociazby pod katem struktury witascicielskie;.
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Podsumowanie

. Transport kolejowy jest istotna gatezia z punktu widzenia polityki transporto-
wej Unii Europejskiej. Przyktad terminali europejskich potwierdza jego kluczo-
we znaczenie dla strategii multimodalnosci, ktérej stuzy¢ ma tworzenie takich
obiektéw logistycznych.

. Brak dostepu do infrastruktury kolejowej dla tworzonego obiektu logistycznego
spowodowac¢ moze zatrzymanie catej inwestycji i powazne straty finansowe po
stronie inwestora.

. Analiza praktyki PKP SA, wskazuje jednoznacznie, ze dotychczasowa polityka
spotki (inne przypadki przytaczania terminali do infrastruktury kolejowej), byta
zupetnie odmienna. W tym kontekscie decyzja PKP SA wydaje sie zupetnie nie-
zrozumiafa.

. Dziatania te nie znajduja uzasadnienia w analizie ekonomicznej, ktéra wyraznie
wskazuje na mozliwos$¢ utraty przychodéw zaréwno przez PKP SA, jak i spotki
zalezne. Sytuacja ta pozwala postawic pytanie, czy nie jest to dziatanie na szko-
de samej spotki PKP SA i jej spétek zaleznych.

. Odrzanska Droga Wodna oraz Port srédladowy Kedzierzyn-Kozle zostaty wska-
zane jako obiekty o znaczeniu miedzynarodowym w odpowiednich dokumen-
tach Europejskiego porozumienia w sprawie gtéwnych s$rédladowych drog
wodnych o znaczeniu miedzynarodowym (AGN). Porozumienie to zostato ra-
tyfikowane przez Polske. Zobowiazuje ono strony do pofaczenia wymienionych
w porozumieniu portéw $rédladowych z gtéwnymi drogami i liniami kolejowy-
mi. Oznacza to, ze decyzja PKP SA uniemozliwia wypetnianie przez Polske zo-
bowigzan wynikajacych z powyzszego porozumienia.

. Powazne watpliwosci budzi takze stanowisko Urzedu Transportu Kolejowego
wskazujace na stan infrastruktury jako powdd nieuznania jej za czes¢ infra-
struktury kolejowej.

. Zarzadcy infrastruktury maja obowiazek utrzymywania i udostepniania infra-
struktury kolejowej, a udostepnienie ma miec¢ charakter niedyskryminujacy.
Wynika to wprost z dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady, ktére zostaty
implementowane do polskiego prawa, a ich postanowienia wprowadzone do
ustawy o transporcie kolejowym.




FUNDACJA
INICJATYW

BEZPIE'CZENSTWO
ROZWOJ

ENERGIA [ |

Whioski koncowe z raportu

Przedstawione w opracowaniu analizy (strategiczna i operacyjna) pozwalaja oce-
ni¢ potencjat i znaczenie inwestycji terminalowej KKT SA w Kedzierzynie-KozZlu jako
istotnego elementu integrujacego fadunki w ramach rozwijajacej sie sieci logistycznej
w Polsce. Potencjalne znaczenie terminalu daje sie zauwazy¢ takze w odniesieniu do
wizji transportu europejskiego, wyrazonej w strategii transportowej Unii Europejskiej.

Obserwacje i konkluzje wynikajace z czesci strategicznej i operacyjnej raportu oraz
opis inwestycji z czesci trzeciej umozliwiaja sformutowanie istotnych wnioskéw co do
potencjalnego znaczenia inwestycji:

. Budowa terminala stanowi istotne uzupetnienie sieci infrastruktury punktowej
regionu, a po ukonczeniu inwestycji moze znaczaco przyczynic sie do popra-
wy struktury przychodow z logistyki. Ukonczenie inwestycji ze wzgledu na jej
multimodalny charakter spowoduje efekt koncentracji dodatkowych ftadunkéw
w rejonie oddziatywania terminala, co pozytywnie wptynie na rozwdj gospo-
darczy. Potwierdzaja to przypadki podobnych inwestycji w Europie, opisanych
w przedstawionej analizie operacyjnej (patrz podrozdziat Logistyka jako ele-
ment skfadowy gospodarki w wybranych krajach europejskich).

. Potozenie w rejonie przygranicznym pozwoli na oddziatywania na silnie uprze-
mystowione tereny czeskie, co moze skutkowa¢ przekierowaniem czesci prze-
ptywéw towarowych z tego regionu, obecnie realizowanych przez podmioty
zagraniczne. Potwierdzaja to zaréwno analizy operacyjne dotyczace rozwoju
Czech (patrz podrozdziat Logistyka w Polsce na tle wybranych przyktadow eu-
ropejskich), jak i samo potozenie terminalu, opisane w czesci trzeciej (patrz
rozdziat Terminal przetadunkowych w Kedzierzynie KoZlu. Studium przypadku).

. Budowa terminala w obszarze ekonomicznego progu optacalnosci dystansu od
Gdanska/Gdyni oraz Szczecina wspiera bezposrednio rozwaj krajowych portéw
battyckich. Parametr odlegtosci od portu jest dzi$ kluczowy dla rozwoju kaz-
dego portu, co zostato szeroko omoéwione w czesci analizy operacyjnej (patrz
podrozdziat Terminale multimodalne w Polsce - krytyczny element infrastruk-
tury punktowej). Porty polskie musza dzisiaj konkurowac z wieloma portami
europejskimi. Bez odpowiednio rozwinietej infrastruktury punktowej wewnatrz
kraju, pozwalajacej obstugiwac transfer tadunkéw towarowych, ich szanse na
dalszy rozwoj s3 ograniczone.

. Lokalizacja inwestycji i budowa portu przyczynia sie do potencjalnego zwiek-
szenia wolumenu przetadunkowego portu Swinoujécie i stanowi szanse dla
rewitalizacji zeglugi srodladowej w ramach Odrzanskiej Drogi Wodnej. W tym
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kontekscie odbudowa infrastruktury portowej i logistycznej w Kedzierzynie
-Kozlu jest jedna z najwazniejszych inwestycji realizowanych dla Odrzanskiej
Drogi Wodnej, stanowigcej wazny akwen zeglugi $srodladowej w naszym kra-
ju. Wnioski te oparto o przeprowadzong analize strategiczna dotyczaca roli
zeglugi srodladowej w europejskiej polityce transportowej (patrz podrozdziat
Zegluga srédladowa w Polsce oraz Uwarunkowania prawne i polityczne ze-
glugi srodladowej w Polsce), jak réwniez o wyniki analizy operacyjnej (patrz
podrozdziat Terminale multimodalne w Polsce - krytyczny element infra-
struktury punktoweyj).

W przypadku terminali KKT nie istnieje mozliwos¢ zdominowania rynku paliw
ptynnych przez inwestora, ze wzgledu na niewielki udziat planowanej inwe-
stycji w krajowym wolumenie magazynowym. W przypadku magazynowania
paliw jest to ok 2%, w rynku przewozéw kolejowych mniej niz 2%, co czyni in-
westycje nieistotng z punktu potencjalnych zagrozen dla bezpieczenstwa pan-
stwa. Potwierdza to przeprowadzona analiza operacyjna dotyczaca terminali
paliwowych w Polsce oraz podobnych inwestycji w Europie (patrz podrozdziat
Terminale paliwowe w Polsce i Europie - charakterystyka i rola podmiotow
niezaleznych).

W przypadku terminali multimodalnych pochodzenie kapitatu inwestycyjnego
ma znaczenie drugorzedne, ze wzgledu na specyfike instalacji i jej funkgji. Ter-
minale przetadunkowe stanowia obiekty o charakterze trwatym, przez co sa
inwestycjami dtugookresowymi. Niemozliwe jest przeniesienie ich poza miej-
sca pierwotnej lokalizacji, rozwijanej w $cistym potaczeniu z otaczajaca tkanka
gospodarcza. Nie prowadza produkcji przemystowej. Analiza zebranych mate-
riatéw oraz polityki panstwa w kwestii struktury kapitatowej inwestoréw i po-
chodzenia kapitatu potwierdza ten stan rzeczy (patrz podrozdziat Rola paristwa
w rozwoju nowoczesnej infrastruktury logistycznej w Polsce).

Terminal KKT wpisuje sie w strategie i dokumenty Komisji Europejskiej oraz
polskiego rzadu (patrz podrozdziat Podsumowanie wynikéw analizy strate-
gicznej). Inwestycja ta jest jednoznacznie korzystna dla gospodarki narodowe;j.
Budowa terminala nie stwarza zadnych zagrozen dla bezpieczenstwa panstwa.
Jednakze s5-letni okres witaczania tej inwestycji typu greenfield w polska siec¢
kolejowa jest ztamaniem konwencji miedzynarodowej AGN (od 2017 roku) i po-
woduje wymierne straty dla spétek Skarbu Panstwa oraz dla catego kraju.
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Zatacznik nr 1

Warszawa, dnia 29 listopada 2018 r.

o
Prezes

Urzedu Transportu Kolejowego
Ignacy Gora

DRR-WRRR.78.11.2018.10.AnK

Pan
Jaroslaw Zemlo
Prezes Zarzadu

Kedzierzyn-Kozle Terminale sp. z 0.0.

ul. Zielna 37/V Pietro

00-108 Warszawa
7l~/A/4 .4:;& Ay = B

W ZwWi Z pismami sierpnia 2018 r. i 20 listopada 201Jr. dotyczacymi inwestycji
w Porcie Kozle w Kedzierzynie-Kozlu informuje, ze Prezes Urzedu Transportu Kolejowego,
zwany dalej ,,Prezesem UTK”, szczegétowo zapoznal si¢ ze stanem faktycznym terenu
zlokalizowanego w poblizu Portu Kozle, a takze dokonat weryfikacji stanu fizycznego
znajdujacej si¢ tam infrastruktury. Ponadto Prezes UTK dokonat analizy prawnej
w przedmiocie sprawy. Po przeanalizowaniu materialu dotychczas zgromadzonego Prezes
UTK stwierdzil, co nastepuje.

PKP Polskie Koleje Panstwowe, S.A., zwana dalej ,,PKP”, jest w posiadaniu terenu w poblizu
Portu KoZle w Kedzierzynie-Kozlu. Przez obszar ten przebiega linia kolejowa nr 174
o dhugosci 2,222 km, prowadzaca od stacji kolejowej Kedzierzyn-Kozle do Zabienica i konczy
si¢ rozjazdem przy nieczynnej nastawni zapewniajacym mozliwo$¢ wjazdu na, rownolegla
do linii nr 174, lini¢ kolejowa nr 137. Obie te linie zarzadzane sg przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A., zwanga dalej ,,PLK”. Na odcinku od rozjazdu przy nieczynnej nastawni do Portu
Kozle znajduja si¢ pozostatosci dawnego ukladu torowego, bedace w dyspozycji PKP. Sg one
w stanie technicznym uniemozliwiajgcym obecne bezpieczne uzytkowanie. Duze fragmenty
dawnego uktadu torowego fizycznie nie istniejg, apozostate sa w znacznym stopniu
zdegradowane. Na czgsci nalezacego do PKP terenu od miejsca, w ktoérym linia nr 137
i pozostatosci torow prowadzacych do Portu Kozle przestajg przebiegac rownolegle wzgledem
siebie, przebiegajg trzy odcinki torow o dlugosci odpowiednio 550 m, 720 m i 720 m.
Sa to pozostatosci po dawnych ukladach torowych w stanie technicznym do likwidacji
(fizycznie brakuje odcinka ok. 150 m toru) i nie ma obecnie mozliwoséci prowadzenia po nich
ruchu kolejowego.

Majac na wzgledzie powyzsze, w kwestiach poruszonych w pytaniach przekazanych
w przywotanym na wstgpie piSmie z 14 sierpnia 2018 r., przedstawiam nast¢pujgce stanowisko.

1) Czy w swietle przepisow z zakresu kolejnictwa, PKP S.A., jako zarzgdca Fragmentu Toru
PKP, jest zobowigzana do udostepnienia Fragmentu Toru PKP (elementu niezbednego w celu
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zapewnienia polgczenia kolejowego dla infrastruktury krytycznej jakq jest Port Kozle oraz
realizowanych w Porcie przez KKT terminali) dla KKT w celu jego wyremontowania przez
KKT oraz zapewnienia polgczenia kolejowego do Portu i dla Terminala Plynnych Produktow
Masowych, a jezeli tak w jakim trybie KKT moze zgda¢ udostepnienia od PKP S.A. Fragmentu
Toru PKP w tym celu, w tym, w sytuacji gdy Fragment Toru PKP stanowi infrastrukturg
nieczynng.

Zgodnie z art. 17 ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji i restrukturyzacji
przedsicbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe™ (tekst jednolity: Dz. U. z 2018 r.
poz. 1311), zwanej dalej ,,ustawa o komercjalizacji”, PKP zobowigzana zostata do przekazania
posiadanej infrastruktury kolejowej do PLK, ktéra zostata wyznaczona do zarzgdzania liniami
kolejowymi. W przypadku linii nr 174 zostalo to wykonane poprzez oddanie w zarzad
czynnego obecnie odcinka o dtugosci 2,222 km od dworca Kedzierzyn-Kozle do Zabienca.
Oznacza to, ze PKP, w tym zakresie, nie jest zarzadca infrastruktury i nie spoczywaja na niej
obowiazki zwigzane z wykonywaniem tej funkcji, okreslone w ustawie z dnia 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz. U.z 2017 r. poz. 2117 z pézn. zm.), zwane;j dalej
,ustawa o transporcie kolejowym”.

Trzeba zwrocié uwagg, ze zgodnie z art. 4 pkt | ustawy o transporcie kolejowym infrastrukture
kolejowq stanowig elementy wymienione w zalgczniku 1 do tej ustawy pod warunkiem ze tworzq
czesé linii kolejowej, bocznicy kolejowej lub innej drogi kolejowej, lub sq przeznaczone
do zarzqdzania nimi, obstugi przewozu 0s6b lub rzeczy, lub ich utrzymania. Zgodnie z art. 4
pkt 2 ustawy o transporcie kolejowym linia kolejowa to wyznaczona przez zarzgdce
infrastruktury droga kolejowa. Tak zostata wyznaczona przez PLK linia kolejowa jedynie
na odcinku od stacji kolejowej Kedzierzyn-Kozle do Zabienca. Zgodnie z art. 4 pkt 1a ustawy
o transporcie kolejowym droga kolejowa to tor kolejowy albo tory kolejowe wraz z elementami
wymienionymi w pkt 2—12 zalgcznika nr 1 do ustawy, o ile sq z nimi funkcjonalnie poigczone,
niezaleznie od tego, czy zarzqdza nimi ten sam podmiot. W tym przypadku na odcinku
od Zabienca do Portu Kozle mamy do czynienia ze zdekompletowanym uktadem torowym,
ktéry nie stanowi drogi kolejowej, nie speinia warunkow okreslonych w definicji ustawowej
linii kolejowej, jak tez nie zostal przez jej wiasciciela okreslony jako bocznica kolejowa,
w rozumieniu przepisow ustawy o transporcie kolejowym. Ok. 500 m fragment toru, o ktorym
mowa w pismie z 14 sierpnia 2018 r., stanowi nieruchomos¢, ktéra nie spelnia przestanek
koniecznych do uznania za infrastruktur¢ kolejowa, w rozumieniu przepisow ustawy
o transporcie kolejowym.

Odnoszac si¢ do stwierdzenia wyrazonego w pytaniu, Ze przedmiotowy fragment toru stanowi
infrastrukture nieczynna, nalezy zwrdci¢ uwage, ze zgodnie z art. 4 pkt 3 ustawy o transporcie
kolejowym, infrastruktura nieczynna to infrastruktura kolejowa, na ktorej zarzgdca
infrastruktury nie dopuscil ruchu kolejowego. Jako ze, jak wykazano wyzej, przedmiotowa
nieruchomos$¢ nie stanowi infrastruktury kolejowej w rozumieniu art. 4 pkt 1 ustawy
o transporcie kolejowym, oraz ze PKP nie moze by¢ uznana za zarzadce tej infrastruktury,
omawiane elementy nie speiniaja kryteriow ustawowej definicji infrastruktury nieczynne;.

W S$wietle omoéwionych wyzej przepisow trzeba stwierdzi¢, ze brak jest odpowiednich
uregulowan prawnych na gruncie ustawy o transporcie kolejowym, ktore rozstrzygalyby
o0 sposobie udostepniania i postgpowania z nieruchomoscia (ktéra wczesniej stanowita
infrastrukture kolejowa lub bocznicg kolejowa), a ktéra obecnie nie stanowi infrastruktury
kolejowej, w rozumieniu art. 4 pkt 1 ustawy o transporcie kolejowym. Tym samym, w swietle
omowionych wyzej przepisow prawa nalezy uznad, ze brak jest regulacji naktadajacych na PKP
obowiazek udostepnienia Kedzierzyn Kozle Terminale sp. z o.0., zwanej dalej ,,KKT”,
wskazanych w pytaniu elementéw, ktore nie mogg by¢ uznane za infrastrukture kolejowa
W rozumieniu ww. ustawy.
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2) Czy w Swietle przepisow z zakresu kolejnictwa, PKP S.A. narusza przepisy ustawy
o transporcie kolejowym w zakresie koniecznosci udostgpnienia infrastruktury kolejowej,
w przypadku gdy PKP S.A. sama nie realizuje swojego zadania w zakresie utrzymania
i modernizacji infrastruktury kolejowej wchodzgcej w skiad Fragmentu Toru PKP
i jednoczesnie nie pozwala zrealizowaé tych zadarh podmiotowi trzeciemu tj. KKT lub PKP
PLK, w efekcie czego uniemozliwia przekwalifikowanie infrastruktury kolejowej nieczynnej
naczynng, co w konsekwencji uniemozliwia podmiotom trzecim zadania dostepu
do infrastruktury kolejowej gwarantowanego ustawq o transporcie kolejowym?

Jak zostato to wyjasnione w odpowiedzi na pytanie 1, wskazany w pismie z 14 sierpnia 2018 r.
przedmiotowy fragment toru w chwili obecnej nie stanowi infrastruktury kolejowej ani
infrastruktury nieczynnej, w rozumieniu przepiséw ustawy o transporcie kolejowym a PKP nie
moze by¢ uznana za zarzadcg infrastruktury. Ustawa o transporcie kolejowym nie reguluje
rowniez zasad okreslajacych status takiej nieruchomosci. Tym samym brak jest przepisow
nakladajacych na PKP obowiazek utrzymania i modernizacji tej infrastruktury, niezaleznie
od skutkdow niepodejmowania takich dzialan dla mozliwosci zapewnienia dojazdu koleja
do Portu Kozle. W tej sytuacji, na podstawie ustalonego dotychczas stanu faktycznego sprawy,
nie mozna uznaé, iz PKP dopuszcza si¢ naruszenia w przedmiotowym zakresie przepisow
z zakresu kolejnictwa.

3) Czy Fragment Toru PKP stanowiqgcy infrastrukture nieczynng moze stanowic infrastrukture
ustugowg, ktora powinna by¢ udostgpniona przez PKP S.A na podstawie umowy najmu
lub umowy dzierzawy, o ktorej mowa w art. 36a ust 5 ustawy o transporcie kolejowym i czy
w ramach obowigzku z art. 36a ust 5 ustawy o transporcie kolejowym mozina zadgé
udostepnienia infrastruktury ustugowej réwniez w celu wykonania remontu infrastruktury
kolejowej?

Zgodnie z art. 4 pkt 51 ustawy o transporcie kolejowym obiekt infrastruktury ustugowej
lo obiekt budowlany wraz z gruntem, na ktorym jest usytuowany, oraz instalacjami
i urzgdzeniami, przeznaczony w calosci lub w czesci do swiadczenia jednej lub wigkszej liczhy
ustug, o ktoryvch mowa w ust. 2 i 3 zalgcznika nr 2 do ustawy o transporcie kolejowym.
W przywolanym w pytaniu art. 36a ust. 5 ustawy o transporcie kolejowym jest mowa
o nieprzeznaczonym do udost¢pniania obiekcie przystosowanym do $wiadczenia ustug.
Na nalezagcym do PKP terenie, na ktorym posadowiony jest wskazany w pytaniu ok. 500 m
fragment toru, nie znajduja si¢ obiekty budowlane, instalacje i urzadzenia przeznaczone
do $wiadczenia ustug, o ktérych mowa w ust. 2 i 3 zatacznika nr 2 do ustawy o transporcie
kolejowym. Tym samym omawiany fragment toru wraz z przyleglym do niego terenem
nie moze by¢, w $wietle dotychczas ustalonego stanu faktycznego, uznany, za obiekt
infrastruktury ustugowej, wigc art. 36a ust. 5 ustawy o transporcie kolejowym nie ma w tym
przypadku zastosowania.

Ustosunkowujac sie do sytuacji przedstawionej w Panstwa pismie nalezy podkreslié, ze Prezes
UTK popiera dzialania zmierzajgce do intensyfikacji wykorzystania kolei jako s$rodka
transportu. Dotyczy to takze takich inwestycji jak budowa nowych terminali towarowych.
Inicjatywa rewitalizacji Portu KozZle wpisuje sie¢ w popierang przez Prezesa UTK koncepcje
rozbudowy i modernizacji infrastruktury ustugowej w celu zapewnienia mozliwosci
systematycznego wzrostu udzialu towarowych przewozéw kolejowych w przewozach rzeczy
ogoétem. W przedstawionej przez Panstwa sprawie mamy jednak do czynienia z brakiem
przepiséw prawa, tak na poziomie krajowym jak i Unii Europejskiej, ktére umozliwiatyby
rozstrzygnigcie o ewentualnej koniecznosci odbudowy lub wynajgcia takiej infrastruktury
w celu umozliwienia dostgpu do obiektu infrastruktury ushugowej. Zgodnie z obowigzujacymi
obecnie przepisami mozliwe jest jedynie stwierdzenie, Zze przedmiotowa nieruchomos$é
nie stanowi infrastruktury kolejowej, co jest rownoznaczne z brakiem regulacji nakfadajacych
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na PKP obowiazek jej udostepnienia. Zdajac sobie sprawe z dolegliwosci takiej sytuacji, Prezes
UTK, w ramach posiadanych kompetencji, podda dalszej analizie przedmiotowg infrastrukture
i bedzie dgzyt do wypelnienia wskazanej luki prawne;j.

Pragne podkresli¢, ze powyzsze stanowisko moze ulec uzupetnieniu lub zmianie w przypadku
pojawienia si¢ nowych istotnych dla sprawy okolicznosci faktycznych czy prawnych.
Jednoczesnie informuje, ze niniejsze stanowisko nie wiaze Prezesa UTK w ewentualnych
postepowaniach sgdowych i administracyjnych.

e

g s 70 0

Jisdno kwalifikowanym

Informacje w tej sprawie mozna uzyska¢ pod numerem tel.: 22 749 15 50
Urzad Transportu Kolejowego — Departament Regulacji Rynku

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego przetwarza przekazane dane osobowe
znajdujg si¢ na stronie www.utk.gov.pl/pl/rodo

oodnie z przepisami. Szczegdlowe informacje
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Zatacznik nr 2

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Zakiad Linii Kolejowych w Tarnowskich Gérach
Dzial Automatyki i Telekomunikacji

ul. Nakielska 3. 42-600 Tarnowskie Gory

tel. + 48 32 719 43 50

fax +48 32 71943 77

janusz.cobala@plk-sa.p!

www.plk-sa.pl

Nr IZAT-505-129/17

Dot.: Uzgodnienia wigczenia bocznicy KKP

i
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

Tarnowskie Goéry, dn. 07.11.2017 r.

Wielobranzowa i Projektowa Spoétka z o.0.
MONAT

ul. Przyrodnikow 19

80-298 Gdansk

PKP Polskie Linie Kolejowe S A. Zagtad Linii Kolejowych w Tarnowskich Gérach pozytywnie
opiniuje przestang koncepcje wiaczenia bocznicy kolejowej Kedzierzyn Kozle Port do
posterunku odgateznego Zabieniec przez rozjazd krzyzowy pojedynczy nr 16 i rozjazd

zwyczajny nr 15,

Ponadto informujemy, ze opracowany projekt wykonawczy réwniez wymaga uzgodnienia z I1Z

Tarnowskie Gory.

W zatgczeniu:

e Uzgodniony plan schematyczny urz. srk podg. Zabieniec

Do wiadomosci:
e ISE Raciborz

Opracowat:
1ZAT Janusz Cobala
tel. (32) 719 43 50

Spotka wpisena do rejestiv przedsigbiorcow prowadzonego prze. Sad Rejonowy dla m sl Warszawy w Warszawie
Xl Wydzial Gospodarczy Krajoweqo Rejestru Sadowego pod numeren) KRS 0000037568, NIP 113 23 16-427. 1
REGON 014318027 Wysokost kapitalu zakiadowego w calosci wplaconego 16 698 577 000 00 2!
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Zatacznik nr 3

Polskie Koleje Paristwowe S.A.
Centrala

Al Jerozolimskie 142A

02-305 Warszawa

Oddzial Gospodarowania Nieruchomosciami
we Wroctawiu

ul. Joannitow 13,

50-525 Wroclaw

tel.. +48 71 717 33 64

fax. +48 71 717 54 09

e-mail: sekretariat.knwr@pkp.pl

Wroctaw, 20.09.2017 r.
KNWr4.6141.318.2017.M.P./1
2017-0402185

Rejestr Opinii M/8/2017

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

Spotka Akcyjna

T

Kedzierzyn-Kozle Terminale Sp. z o.0.
ul. Zielna 37
00-108 Warszawa

Dotyczy: Koncepcji potgczenia portu Kedzierzyn-KoZle z siecig kolejowg PKP PLK S A.

PKP S.A. Oddziat Gospodarowania Nieruchomosciami we Wroctawiu wstepnie uzgadnia

lokalizacje inwestycji dot. Koncepcji potaczenia portu Kedzierzyn-Kozle z siecig kolejowg PKP PLK S.A.
na dziatkach 1051/1, 1051/2, 1053/1, 1053/2, 1053/3, 1052/1, 1052/2, 1052/3 AM7, 551/1, 551/2, 550/1,
550/2, 557/1, 557/5, 497/3 AM6, 2052 AM16 obreb Kiodnica, gm. Kedzierzyn Kozle w lokalizacji jw.
zgodnie z ponizszymi warunkami dla Inwestora i Wykonawcy robét:

Otrzymuija:
1. Adresat

2.

Opracowal: Maciej Paszowski
Specjalista

e-mail: maciej.paszowski@pkp.p!
Tel: 71717 17 92

1.

ala

Wydanie ostatecznej opinii bedzie mozliwe po dostarczeniu do tutejszego Oddziatu uzgodnien
lub opinii dotyczacej przedmiotowej inwestycji, potwierdzone za zgodno$é z oryginatem
wydanych przez:

TK Telekom Sp. z 0.0.

PKP Energetyka S.A.
PKP Utrzymanie Sp. z o.0.
PKP PLK S.A.

Dla Terenow zamknietych na dziatach nr:
1053/1, 1053/3, 1052/3, AM7 obreb Klodnica, gm. Kedzierzyn Kozle

55715, 497/3, AM6 obreb Ktodnica, gm. Kedzierzyn Kozle

2052, AM 16 obreb Ktodnica, gm. Kedzierzyn Kozle

niniejsza zgoda ma charakter warunkowy - Uzyskanie ostatecznej zgody uwarunkowane jest
dostarczeniem do Zespotu Uzgadniania Dokumentacji Projektowej w Oddziale projektu —
wykonanego w zgodnosci z przepisami prawa, normami oraz z rozporzgdzeniami szczegotowymi
- planowanej inwestycji zatgczajac stosowne dokumenty oraz uzyskaniem pozytywnej opinii w
w/w sprawie (m. in. uzgodnienia lub opinie dotyczace przedmiotowe] inwestycji na dziatce,
wydanych przez w/w podmioty). W sprawach zwigzanych z uzgodnieniem prosze o kontakt pod
numerem telefonu 0-71 717-54-58.

Niniejsze pismo nie stanowi podstawy do uzyskania pozwolenia na budowe oraz nie upowaznia

do wykonywania robdét w terenie.

Ny, . i :
vrektor Oddziahy
/

WPLYNELO

fi{i

Zastgpea Dyrektora Oddziatu
iefughomosciami

ds.Obrot/
Kﬁ igczysta
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Zatacznik nr 4

Zaklad Ustugowo — Handlowy ,,TOREX”

Ryszard Sokolowski

Adres firmy: 84-230 Rumia ul. GnieZniefska 17 NIP 586-101-07-06 REGON 190834031 e — mail: torex@torex.net.pl
Adres do korespondencji: 81-061 Gdynia ul. Hutnicza 36 tel./fax (58) 621-07-37

L.dz. T/437/10/2017 Gdynia 25.10.2017r.

Kedzierzyn - Kozle
Terminale
ul. Szkolna 17
47-225 Kedzierzyn - Kozle

Materiaty nawierzchni kolejowej
— przydatnosé.

Dotyczy: ,Pofgczenie ,Terminala Ptynnych Produktéw Masowych w Porcie
Kedzierzyn KoZle” z siecig PKP PLK S.A. poprzez remont toréw dojazdowych do
Terminala oraz remont urzgdzefi SRK (zabezpieczenia ruchu kolejowego) na
posterunku odgateZznym podg. Zabieniec.

W nawigzaniu do Notatki stuzbowej ze spotkania z dnia 20.10.,2017r., do
Notatki z dnia 05.10.2017 dotyczgcej inwentaryzacji toréw i inwentaryzagii
wykonanej przez Projektanta branzy torowej Projektu Wykonawczego dla ww.
zadania ZU-H Torex Ryszard Sokotowski z Rumi przesyta wykaz materiatow
nawierzchni kolejowej zlokalizowanych na dziatkach objetych projektem najmu ktére
bedg niezbgdne do realizacji inwestycji w obrebie nieruchomosci objetej projektem
najmu.
Materiaty do wykorzystania po segregaciji i regeneracji:

1. Rozjazdy Rz nr 11, nr17,nr 26, nr 107, nr 108 typu S-49 1:9 190 ssd - 5 kpl.
stali nawierzchni szynowej (pdlzwrtonice, krzyzownice, kierownice , szyny
taczne) bez akcesoridow torowych. Drewno prochno.

2. Szyny S-49 z facznika Rz17-Rz26 dtugos¢ wg. notatki 181 mb . Razem
szyn: 2x181 mb = 362 mb. plus podktady betonowe INBK-8 z dlugos¢ 145 mb
tj. 216 szt. — do regenerac;ji.. Akcesoria stalowe ztom.

3. Podglady INBK-4 (ROK 1984) z tgcznika pomiedzy Rz111 —Rkpd nr 155 na
diugosci okoto 400 m tj. okoto 597 szt.(podktady do regeneraciji, dyble
drewniane do wymiany, podkitadki i przektadki izolacyjne do wymiany). Szyny i
akcesoria ztom.

4. Podglady INBK-4 (ROK 1980) z tgcznika pomiedzy Rz160-Rz161(rozjazd
przed przejéciem pod torami ul. Tunele) na diugosci okoto 214 m tj. okoto 317
szt.(podktady do regeneracji, dyble drewniane do wymiany, podktadki i
przektadki izolacyjne do wymiany). Szyny i akcesoria ztom.
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Zatacznik nr 5

WLASCICIELE/ WLADAJACY:

UDZIAL: 11 charakter stanu wtadania: wlasnosé
Skarb Panstwa:
SKARB PANSTWA
UDZIAL: 11 charakter stanu wtadania: uzytkowanie wieczyste
waznos¢ do: 2089-12-05
grupa rejestrowa: 2.2
Panstwowa osoba prawna lub jednoosobowa spoétka Skarbu Panstwa:
POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE SPOLKA AKCYJNA REGON: 000126801
Siedziba: 02-305 Warszawa Warszawa Aleje Jerozolimskie 142A

DZIALKI EWIDENCYJNE:

Numer Powierzchnia
Ark. dziatki 5 ani ‘ Opis uzytku Symbol o
Potozenie gruntow ;
mapy | ewiden Klasouzytku | UZytku dziatki
cyinej [hal [hal
6 | _sson [ __ _ _ _ _ _[Terenykolejowe | Tk _ | __ 00821 _ o0.0821

Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_6.550/1

6 [ sso2 [ _|terenykolejowe | Tk | o01341] o013

Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_6.550/2
6 | s | _[rerenykolejowe [tk | o3568] 03568
Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_6.551/1

6 | ss12 | [Tereny kolejowe [ ™ | o464 0.4646
Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_6.551/2

6 [ ssn [ _|terenykolejowe | Tk | 10469]  1.0469

Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_6.557/1

6 [ ssm3a [ _|terenykolejowe | Tk | 00087  o.0087

Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_6.557/3

6 [ ssms [ _|terenykolejowe | Tk | 42444] 42444

Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_6.557/5

UWAGI - DZIALKA: 557/5
tereny zamkniete

7 [ teso [ _|terenykolejowe | Tk [ 03057 03057

Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_7.1050/1

7 faesn [ [Terenyprremystowe | Ba | 04323] 04323
Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_7.1051/1
7 |2 [ |Terenyprremystowe | Ba | 25153] 25153

Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_7.1051/2

UWAGI - DZIALKA: 1051/2
teren zamkniety

7 [ s [ |rerenyrozne | 1 | oo0211] o021

Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_7.1052/1

7 [ s | _|terenyrozne | 1 | oo08e]  o.0898

Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_7.1052/2

7 | tes23 [ |Terenyprremystowe | Ba |  00549]  0.0549
Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_7.1052/3

UWAGI - DZIALKA: 1052/3
teren zamkniety

7 ftessn [ [Terenypreemystowe [ Ba | oo741]  o.0741
Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_7.1053/1

UWAGI - DZIALKA: 1053/1
teren zamknigty

7 [ sz [ [Terenyprremystowe | Ba | 00063]  0.0063
Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_7.1053/2
7 [ resis [ [Terenyprremystowe [ Ba | 05970] 05970

Identyfikator dziatki: 160301_1.0046.AR_7.1053/3

UWAGI - DZIALKA: 1053/3
teren zamkniety




Zatacznik nr 6

Ktodnica
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